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LE  PORT  DE  ROUEN 


Le  contraire  d'une  ville  à  l'américaine,  d'une  ville 
«  champignon  »,  d'une  ville  «  tentaculaire  »,  il  semble 
bien  que  ce  soit  Rouen.  Rouen  est  une  ville  d'autre- 
fois —  on  serait  tenté  de  préciser  en  disant  :  une 
ville  du  Moyen-Age,  si  notre  Renaissance  et  les  siècles 
classiques  n'y  avaient  laissé  tant  de  beaux  souvenirs . 
Riche  en  vieilles  églises  et  en  vieilles  rues,  elle  ne 
l'est  pas  moins  en  grands  événements  et  en  grands 
hommes.  Ce  Rouen  où  mourut  Jeanne  d'Arc  et  où 
naquit  Pierre  Corneille, 

Le  Rouen  des  châteaux,  des  hôtel*,  des  bastilles, 
dont  rêvait  romantiquement  Hugo  et  dont  Ruskin 
fit  une  de  ses  patries  d'élection,  quelle  cité  idéale 
pour  l'archéologue,  le  poète  et  l'artiste  !  Pour  le  tou- 
riste aussi,  naturellement.  Ouvrez  un  guide  :  il  y 
paraîtra.  Et  rien  ne  serait  plus  légitime,  si  ce  Rouen 
là  n'en  faisait  oublier  un  autre  qui  l'a  précédé  et  qui 
lui  survit. 

Cet  autre  Rouen,  vous  l'apercevez,  vous  le  devinei 
tout  au  moins  en  quelques  minutes  de  flânerie  sur 
un  pont,  le  long  d'un  quai.  Prolongez  votre  promo- 
nade, entre  les  piles  de  pâtes  à  papier,  les  futailles, 
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les  hangars,  les  tas  de  charbon,  jusqu'aux  abords  de 
Croisset.  Passez  sur  l'autre  rive  ;  bravez,  s'il  le  faut, 
la  boue  noire  ou  la  poussière  noire  ;  regardez,  s'il  se 
peut,  sans  grimace,  la  laideur  des  chantiers  et  des 
docks  ;  tâchez  de  subir  sans  maugréer  la  fumée  des 
usines,  des  locomotives,  des  grues,  des  cargo-boats  ; 
de  respirer  avec  courage  les  odeurs  de  pétrole,  d'écou- 
ter avec  patience  les  bruits  de  ferraille,  les  appels  de 
sirènes,  le  halètement  des  machines.  Et,  quand  vous 
retournerez  vers  Notre-Dame,  Saint-Ouen,  Saint- 
Maclou  et  le  Palais  de  Justice,  dites-vous  bien  que 
toutes  ces  merveilles  architecturales  n'auraient  pas 
existé  sans  le  fleuve  et  sans  le  trafic  né  du  fleuve, 
dans  ce  site  privilégié  de  Rouen. 

Trait  d'union  indiqué  par  le  geste  même  de  la 
nature  entre  la  haute  et  la  basse  Normandie,  à  l'en- 
droit où  la  Seine,  encore  resserrée  entre  ses  rives  et 
divisée  par  les  îles  qui  aident  à  la  franchir,  est  prête 
cependant  à  s'élargir  en  estuaire  ;  autre  trait  d'union 
entre  la  grande  voie  de  pénétration  qu'est  le  fleuve 
et  les  routes  ouvertes  de  la  Manche  ou  de  l'Océan, 
Rouen  a  bâti  sur  l'eau  sa  fortune,  et  ses  vieilles  tours 
ne  se  sont  élevées  si  haut  que  parce  qu'elles  pou- 
vaient se  mirer  dans  cette  eau  génératrice. 

Mais  ce  privilège  naturel,  pour  être  exploité,  avait 
besoin  de  la  vigilance  et  de  l'effort  des  hommes. 
Comptez  les  Aiguës-Mortes  et  les  ports  ensablés  !  Si 
Rouen  est  aujourd'hui  l'un  des  plus  vivants  de  nos 
ports,  c'est  au  prix  d'une  vigilance  ininterrompue, 
d'un  effort  persévérant  et  heureux  qui  se  poursuivra, 
mais  qui  a  déjà  toute  une  histoire. 
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I.  -  L'ORGANISATION  D'UN  PORT  MODERNE 

La  loi  du  31  mai  1846 

Dans  la  destinée  des  villes  comme  dans  celles  des 
peuples,  il  y  a  des  dates  sacrées  ou  qui  mériteraient 
de  l'être.  Telle  est,  pour  Rouen,  celle  du  3i  mai  i8£6. 
Ce  jour  là,  c'est  son  avenir  de  grand  port  qui  se  joua 
au  Palais-Bourbon. 

De  quoi  s'agissait-il  au  juste  ?  Non  pas  du  port  lui- 
même  ou  du  port  seulement,  mais  —  ce  qui  est 
presque  plus  capital  —  de  son  vestibule,  c'est-à-dire 
de  la  Seine  maritime  (i). 

Il  ne  servait  guère  à  Rouen  d'offrir  aux  navires  des 
quais  en  assez  bon  état  (que  Corneille  avait  pu  voir 
construire),  avec  ces  quais  des  cales,  des  chantiers,  un 
outillage  de  déchargement  et  le  personnel  requis,  si  les 
dits  navires  ne  pouvaient  y  accéder.  Or,  ils  ne  le  pou- 
vaient que  malaisément,  et  à  condition  de  n'avoir  que 
des  jauges  très  réduites  —  ioo,  200  ou  200  tonneaux 
au  plus  —  inférieures  déjà,  vers  le  milieu  du  dernier 
siècle,  à  celles  qu'imposait  normalement  le  progrès 
de  la  navigation.  Quand  un  de  ces  petits  navires 
quittait  la  Manche  et  ses  houles  pour  entrer  en  Seine. 
comme  il  s'en  fallait  qu'il  fût  au  bout  de  ses  peines  ! 
Il  y  trouvait  d'abord  un  estuaire  spacieux  et  majes- 
tueux d'aspect,  mais  d'une  majesté  trompeuse,  dont 
les  eaux,   répandues  sur  une  largeur  de  3  à   m  kilo- 

(1)  Exactement,  la  Seine  maritime  comprend  les  i^o  kilomètres  qui 
s'allongent  entre  la  mer  (au  méridien  de  Honfleur)  et  le  barrage  de 
Martot,  jusqu'où  se  fait  sentir  la  marée.  Avant  co  barrage,  elle  ic  faisait 
sentir  jusqu'à  Pont-de-1'Arche. 
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mètres,  ne  lui  réservaient  qu'un  chenal  étroit  et  sans 
profondeur  —  soit  quatre  mètres,  guère  davantage, 
aux  pleines  mers  de  vives-eaux,  moins  de  deux  à  celles 
de  mortes-eaux.  Encore  ce  chenal,  barré  ou  sillonné  de 
bancs  de  sable  sans  cesse  en  mouvement,  n'avait-il 
aucune  fixité.  Après  en  avoir  observé  et  suivi  stricte- 
ment les  méandres,  affronté  l'échouage  obligatoire  à 
basse  mer,  risqué  la  brume  insidieuse,  le  mascaret 
brutal,  au  bout  de  cinq  à  six  jours  un  voilier,  si  la 
malechance  ne  s'en  mêlait  pas,  au  bout  de  douze  à 
quinze  heures  un  vapeur  parvenait  enfin  au  terme  de 
cette  tortueuse  pérégrination.  Mais  que  le  lent  voya- 
geur se  fût  mal  couché,  à  mer  basse,  sur  le  lit  du 
fleuve,  incapable  de  se  redresser  sous  la  poussée  du 
flot,  il  s'ensablait,  s'immergeait  avec  sa  cargaison, 
et  son  épave,  obstruant  le  chenal,  se  creusait  peu  à 
peu  une  tombe  dans  ce  cimetière  de  navires  qu'était 
devenue  la  Basse-Seine. 

Il  est  hors  de  doute  que  pour  les  amateurs  de  pitto- 
resque le  spectacle  d'une  navigation  si  fertile  en  péri- 
péties était  fort  captivant.  Songez  en  l'évoquant  aux 
émotions  d'art  d'un  Hugo  sur  la  berge  de  Villequier, 
surtout  quand  la  cloche  de  sa  paroisseI  tenant  l'emploi 
des  modernes  sirènes,  annonçait  aux  navigateurs  l'ap- 
proche du  brouillard.  Figurez-vous  le  «  magasin  de 
sauvetage  »  dont  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen 
avait  doté  en  1777  la  station  de  Quillebeuf,  et  l'em- 
barquement des  sauveteurs  munis  de  leurs  agrès,  aux 
appels  des  navires  en  détresse.  Mais  vous  étonnerez- 
vous,  d'autre  part,  que  la  tonne  de  marchandises 
payât  dix  francs  à  bord  d'un  voilier,  douze  à  bord 
d'un  vapeur,  rien  que  pour  les  125  kilomètres  du 
trajet  (plus  que,  soixante  ans  plus  tard,  pour  y  venir 
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de  Norvège  ou  d'Algérie)  de  la  mer  à  Rouen,  et  qu'il 
n'y  circulât,  au  bout  du  compte,  qu'un  tonnage 
médiocre,  indigne  des  avantages  éprouvés  et  des  pro- 
messes de  la  situation  ? 

Heureusement,  il  y  avait  des  hommes  qui  veillaient. 
Sans  doute  y  en  avait-il  toujours  eu,  comme  il  y  eut 
depuis  toujours  une  question  de  la  basse-Seine.  Cette 
question  avait  préoccupé  les  d'Amboise  et,  deux,  siècles 
plus  tard,  l'intendant  de  Crosne.  Si  l'on  parcourait 
les  archives  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen 
depuis  sa  fondation,  le  19  juin  1703,  et  depuis  sa 
résurrection,  le  22  décembre  1802  (car  un  décret  révo- 
lutionnaire l'avait,  le  27  septembre  1792,  frappée  de 
la  même  mort  que  toutes  les  Chambres  de  Commerce 
françaises),  si  l'on  parcourait  la  série  des  projets  ou 
avant-projets  que  le  service  des  Ponts  et  Chaussées, 
d'accord  avec  elle  ou  non,  accumula  en  un  siècle  et 
demi  sur  le  problème  de  l'aménagement  du  port  et 
du  fleuve,  on  verrait  que,  ici  comme  ailleurs,  sous 
l'Ancien  Régime  comme  sous  le  nouveau,  les  idées 
n'ont  pas  manqué,  ni  même  les  bonnes  idées,  ni  les 
bonnes  volontés.  Rappelons  au  moins  pour  mémoire 
les  essais  de  Magin,  commencés  en  1754.  Magin  se 
faisait  fort  de  discipliner,  au  moyen  d'épis  transver- 
saux, le  chenal  capricieux  de  l'estuaire,  et  de  l'appro- 
fondir en  le  régularisant.  C'était  déjà  la  méthode 
qu'on  a  appliquée,  en  ces  derniers  temps,  à  la  Loire, 
sur  le  parcours  d'Angers  à  Nantes.  La  guerre  de  Sq>t 
Ans  interrompit  l'œuvre  entreprise  sur  la  Seine,  <t 
rendit  toute  liberté  aux  vagues,  aux  courants,  aux 
sables  et  aux  vases  d'en  modifier  le  régime  à  leur  guise. 

De  projet  eu  projet  et  d'avortemenl  en  avortement, 
nous  en  arrixons  à  la  date  de   i846.  Elle  ouvre  enfin 
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l'ère  des  réalisations.  Faut-il  faire  honneur  au  minis- 
tère Guizot  de  l'initiative  qu'il  prit  en  faveur  de  Rouen, 
quand,  sur  les  quatre-vingt  militions  demandés  aux 
Chambres  pour  la  reconstitution  ou  l'extension  de  nos 
voies  navigables,  il  en  réservait  deux  à  l'endiguement 
de  la  Seine  maritime  ?  Oui  sans  doute,  mais  à  condi- 
tion d'ajouter  que  l'initiative  gouvernementale  avait 
été  préparée,  aidée,  hâtée  par  l'activité  rouennaise, 
notament  par  le  zèle  d'un  de  ces  hommes  de  sens  et 
d'énergie  dont  le  nom  doit  être  retenu  non  seulement 
par  leur  ville,  mais  par  leur  nation,  Jean  Rondeaux. 
Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen, 
député  de  la  Seine-Inférieure,  Jean  Rondeaux  avait  fait 
son  affaire  des  améliorations  étudiées  par  les  ingé- 
nieurs Rleschamps  et  Poirée,  étudiées  par  lui-même  au 
cours  de  ses  voyages  d'enquête  en  Angleterre  avec  quel- 
ques collègues  de  la  Chambre  de  Commerce.  Il  avait 
visité,  en  i845,  Londres,  Hull,  Newcastle,  Glasgow, 
conféré  avec  l'ingénieur  Bald,  à  qui  l'on  devait  l'endi- 
guement de  la  Clyde.  Pourquoi  n'endiguerait-on  pas 
aussi  bien  la  Seine?  L'ardeur  de  sa  conviction  lui  donne 
des  alliés  à  la  Chambre.  Cependant  la  majorité  hési- 
tait ;  la  Commission  était  nettement  défavorable  à  la 
dépense,  l'Administration  compétente,  en  l'espèce  le 
Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées,  ayant  multi- 
plié les  objections  d'ordre  technique  à  un  projet  qui 
lui  paraissait  subversif  et  qui  avait  le  tort  grave  de  ne 
point  sortir  du  sanctuaire  officiel.  Beau  précédent  à 
invoquer,  encore  aujourd'hui,  pour  les  partisans  de 
l'autonomie  des  ports  ! 

Jean  Rondeaux  et  Rouen  eurent  la  bonne  fortune 
d'avoir  pour  eux  Garnier-Pagès,  Arago  et  Lamartine. 
On  sait  de  quelle  influence  Lamartine  disposait  à  cette 
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date.  Ce  n'est  pas  un  mince  honneur  pour  Rouen  que 
d'avoir  obtenu  le  patronage  du  grand  poète,  ni  une 
médiocre  leçon  pour  les  hommes  politiques  que  de 
voir  la  poésie,  incarnée  en  sa  personne,  devancer  une 
fois  de  plus,  comme  le  disait  trois  ans  plus  tôt  son 
confrère  Vigny, 

Les  pas  lents  et  tardifs  de  V humaine  Raison. 

Il  y  a  de  la  poésie  dans  toute  grande  entreprise, 
dans  toute  haute  spéculation,  dans  toute  combinai- 
son où  l'homme  d'affaires  ou  l'homme  d'Etat  dis- 
posent largement,  noblement  de  l'avenir  ;  et  Lamar- 
tine, en  montant  ce  jour-là  à  la  tribune,  ne  faisait 
que  prêter  la  puissance  de  son  imagination  et  l'éclat 
de  sa  parole  à  cette  sorte  de  poème  en  action  qui 
avait  mûri  dans  l'âme  du  négociant  Jean  Rondeaux. 
Après  avoir  épuisé  les  arguments  qui  militaient  pour 
la  cause,  que  disait  finalement  Lamartine  ?  Il  disait  : 
«  Quand  cette  expérience  n'aurait  pour  résultat,  même 
en  échouant,  que  d'arracher  enfin  son  secret  au  fleuve, 
son  secret  à  la  marée,  son  mystère  à  la  navigation 
maritime  de  la  Seine  ;  oui,  quand  elle  n'aurait  pour 
résultat  que  d'arracher  le  oui  ou  le  non  à  la  nature, 
sur  la  possibilité  ou  l'impossibilité  de  prolonger  de 
120  kilomètres  la  navigation  française  ,  ce  oui  ou  ce 
non,  arraché  à  la  nature,  valent  à  eux  seuls  vos  deux 
millions.    » 

On  sait  que  Lamartine  était  grand  seigneur,  et  l'on 
peut  dire  que,  ne  lésinant  pas  pour  lui-même,  il  était 
naturellement  porté  à  ne  pas  lésiner  pour  l'Etat.  Mais 
vraiment  n'était-ce  pas  le  bon  sens,  et  le  pins  pra- 
tique, qui  parlait  ainsi  par  sa  bouche  ?  La  France, 
celle  de  1846^  n'avait  pas,  elle  non  plus,  à  lésiner. 
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Ses  législateurs  le  comprirent,  et  ce  ne  furent  pas 
deux  millions,  mais  trois,  qu'ils  votèrent  d'enthou- 
siasme. Vote  bientôt  sanctionné  par  celui  de  la 
Chambre  des  Pairs,  où  Victor-Hugo,  qui  avait  trop 
de  raisons,  depuis  la  mort  tragique  de  sa  fille  et  de  son 
gendre  à  Villequier,  de  se  souvenir  qu'il  était  riverain 
de  la  Basse-Seine,  plaida  la  cause  gagnée  par  Lamar- 
tine à  la  Chambre  des  Députés  et  la  fit  triompher 
comme  lui. 

Poètes  qui,  d'aventure,  méditez  devant  le  spectacle 
du  grand  port  normand,  n'oubliez  pas  que  deux  ma- 
gnifiques Muses  errent  parmi  ces  fumées,  ces  brumes 
et  ce  bruit. 

L'Exécution  des  travaux 

Les  travaux  commencèrent  avec  l'année  i848.  Le 
touriste  qui,  avant  la  guerre,  faisait  à  bord  d'un  va- 
peur, par  une  belle  matinée  de  printemps,  l'excursion 
classique  de  Rouen  au  Havre,  ne  pensait  générale- 
ment pas  (et  qui  donc  l'y  eût  invité  ?)  à  arrêter  son 
regard  sur  les  digues  qui  s'allongent  en  bordure  du 
fleuve,  et  dont  la  construction  a  seule  permis,  ou  du 
moins  facilité  ces  voyages  d'agrément.  Tant  d'autres 
spectacles  l'accaparaient,  qui  jalonnaient  la  descente  ! 
Croisset  avec  le  pavillon  de  pierre  blanche  où  tra- 
vailla Flaubert,  Petit-Couronne  et,  dissimulée  dans  la 
verdure,  la  maison  de  campagne  où  se  reposait  Cor- 
neille ;  entre  le  Val  de  la  Haye  et  Sahurs,  la  colonne 
de  Napoléon  surmontée  de  son  aigle,  à  l'endroit  précis 
où  les  cendres  du  grand  exilé  touchèrent  la  terre  fran- 
çaise ;  les  ruines  —  un  peu  trop  restaurées  —  d'un 
château  de  Robert  le  Diable  ;  à  Quevillon,  le  manoir 
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où  Voltaire  composa,  chez  la  présidente  de  Bernière, 
plusieurs  chants  de  sa  Henriade  ;  l'admirable  église 
romane  de  Saint-Georges,  à  Saint-Martin  de  Boscher- 
ville  ;  les  hautes  tours  évocatrices  de  Jumièges  ;  Cau- 
debec  avec  le  joyau  de  sa  chapelle,  «  la  plus  jolie  de 
mon  royaume  »,  disait  Henri  IV  ;  quelque  part  sous 
les  arbres,  Saint-Wandrille,  où  vécut  Eginhard  et  qui 
abrite  parfois  Maeterlinck  ;  Villequier,  où  souffrit  et 
médita  Hugo  ;  Quillebeuf,  que  posséda  Concini  ;  Tan- 
carville,  que  chanta  Lebrun  :  que  de  visions,  que  de 
souvenirs  apparus  parmi  les  gras  herbages  et  les  nobles 
forêts  de  cette  vallée  historique  !  L'histoire  et  la  nature 
y  sont  si  luxuriantes,  qu'on  y  perd  de  vue  le  travail  de 
fourmis  accompli  depuis  plus  de  soixante  ans  le  long 
<lc<  deux  rives,  travail  gigantesque  pourtant,  dont  nous 
percevons  avec  insouciance  les  fruits,  sans  savoir  seu- 
lement ce  qu'il  a  été,  ni  s'il  fut. 

Il  a  fallu,  pour  le  mener  à  bien,  résoudre  de  durs 
problèmes.  La  principale  difficulté  était  de  collaborer 
avec  le  fleuve  et  le  flot  :  quel  en  était  exactement  le 
régime  ?  Ce  n'est  pas  sans  raison  que  Lamartine  par- 
lait de  «  secret  »  et  de  «  mystère  ».  Il  convenait,  autant 
que  possible,  d'éviter  les  expériences  coûteuses.  Aussi, 
avant  de  s'en  prendre  à  l'estuaire  proprement  dit,  dont 
l'amélioration  semblait  la  plus  urgente,  débuta-t-on 
par  la  boucle  comprise  entre  Villequier  et  Quillebeuf, 
où  l'œuvre  à  accomplir  était  indiquée  par  la  direction 
du  chenal,  à  peu  près  fixé  dès  cette  époque  sous  les 
collines  de  la  rive  sud.  C'est  donc  surtout  la  rive 
nord  qui,  dans  cette  section,  demandait  à  être  rectifiée, 
et  c'est  elle  qui  reçut  les  premières  digu»  - 

De  i852  à  i855,  ces  digues,  dont  on  a  éprouvé  lis 
heureux  effets,   s'allongent  en  aval, partant  des  envi- 
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rons  de  Lillebonne  pour  atteindre  le  promontoire  de 
Tancarville  ;  presque  aussitôt,  une  digue  parallèle  cou- 
rait sur  la  rive  sud,  de  Quillebeuf  à  la  Roque.  Cette 
fois,  l'entreprise  était  plus  audacieuse  :  aux  deux  lits 
que  se  creusait  jusqu'alors  la  Seine  à  travers  la  grande 
plaine  d'alluvions  et  de  marécages  qui  s'étendait  entre 
les  collines  de  Gaux  et  celles  du  Roumois,  et  que  cou- 
vrait deux  fois  par  jour  la  pleine  mer,  il  s'agissait 
d'en  substituer  un  seul.  Mais  lequel  ?  Et  comment 
l'établir  P  La  logique  disait  de  couper  droit  à  l'ouest 
parmi  les  boues  de  sable  et  de  vase.  L'expérience  con- 
seillait de  ne  pas  brusquer  la  nature,  de  lui  obéir 
pour  mieux  la  commander,  de  s'inspirer  du  mouve- 
ment du  fleuve  en  amont  pour  le  continuer  en  aval, 
ou  plutôt  de  répondre  à  ce  mouvement  par  un  mou- 
vement symétrique,  à  la  courbe  décrite  par  une  courbe 
en  sens  inverse,  suivant  les  habitudes  reconnues  du 
courant  et  les  pressantes  indications  de  la  carte.  L'opé- 
ration, sauf  quelques  retouches  ultérieures,  fut  défini- 
tive :  est-il  beaucoup  d'amis  de  la  Seine  à  se  douter 
aujourd'hui  que  la  dernière  de  ses  fameuses  boucles 
est  artificielle  ? 

Depuis,  on  a  résolument  abordé  l'estuaire  :  en  1867, 
la  digue  de  la  rive  gauche  atteignait  déjà  l'embou- 
chure de  la  Risle  ;  après  un  temps  d'arrêt,  on  la  pro- 
longeait, entre  1898  et  1906,  jusqu'au  niveau  de 
Fiquefleur,  d'où  elle  devra  atteindre  bientôt  Honfleur. 
Au  Nord,  l'endiguement  fut  poursuivi  de  1890  à  1905 
jusqu'au  méridien  de  Rogerville  ;  il  se  continuera 
sans  doute  jusqu'au  bassin  de  marée  du  Havre  — 
bassin  inachevé  encore  —  à  moins  qu'il  n'en  résulte, 
pour  ce  bassin  et  pour  l 'avant-port,  une  menace  d'en- 
sablement. Quelques  chiffres  feront  apprécier  les  résul- 
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tats  d'ores  et  déjà  acquis.  Du  cap  du  Hode  à  l'ancien 
phare  de  Berville,  la  ligne  de  délimitation  entre  le 
fleuve  et  la  mer  atteignait  avant  i848  une  longueur 
de  six  kilomètres  ;  elle  n'en  mesure  pas  beaucoup  plus 
d'un  aujourd'hui.  Les  trois  grands  kilomètres  sur 
lesquels  se  répandait  le  flot  devant  Quillebeuf  ont  été 
réduits  à  4oo  mètres  ;  à  4oo  mètres,  à  3oo,  le  kilo- 
mètre de  largeur  d'eau  qu'on  trouvait  entre  Villequier 
et  la  Mailleraye.  Rétrécissement  veut  dire  approfondis- 
sement et  régularisation.  C'est  tout  bénéfice.  Les  seuils, 
attaqués  concurremment  par  les  dragues,  se  sont  à  peu 
près  nivelés.  En  18/19,  au  bout  d'un  an  d'efforts,  les 
navires  n'y  trouvaient  encore  que  trois  mètres  aux 
pleines  mers  moyennes  de  vive  eau,  i  m.  20  à  celles 
de  morte  eau  ;  en  1866,  les  profondeurs  étaient  déjà, 
respectivement,  de  7  m.  00  et  de  5  m.  70. 

Autre  avantage  :  on  sait  que  l'amplitude  de  la 
marée  à  l'embouchure  de  la  Seine  est  considérable 
—  7  m.  20  contre  h  m.  5o  à  l'embouchure  de  l'Es- 
caut — ,  que  l'étalé  de  haute  mer  y  est  d'une  durée 
anormale,  grâce  à  la  succession,  à  deux  heures  et  demie 
d'intervalle,  de  deux  flots,  et  que  cette  durée  constitue 
pour  Rouen  comme  pour  Le  Havre  un  privilège  unique. 
Or  l'abaissement  des  seuils  dans  l'estuaire  a  eu,  entre 
autres  conséquences,  celle  d'accroître  la  vitesse  de  pro- 
pagation de  la  marée  dans  le  fleuve  ;  elle  arrive  au- 
jourd'hui à  Rouen  avec  une  bonne  heure  d'avance  sur 
l'horaire  de  iS48  :  c'est-à-dire  que,  chaque  fois  qu'un 
navire  va  s'engager  dans  la  Seine,  «  l'onde  s'enfle 
dessous  »,  pour  parler  comme  l'auteur  du  Cid,  une 
heure  plus  tôt  qu'au  bon  vieux  temps  et,  toutes  autres 
conditions  restant  égales,  lui  permettrait  déjà  de 
«  monter  jusques  au  port  »  une  heure  plus  vite. 
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C'est  une  transformation  radicale  de  l'estuaire  qui 
se  trouve  réalisée  ainsi,  transformation  de  régime  et 
transformation  d'aspect.  Où  ce  n'étaient  que  mornes 
vasières,  graviers  stériles  et  varechs  limoneux,  s'éten- 
dent aujourd'hui  de  plantureux  herbages  et  pâturent 
à  l'aise  de  riches  troupeaux  (riches,  ils  l'étaient  du 
moins  avant  la  guerre).  Il  est  vrai  que  les  petits  ports 
de  l'embouchure  ont  reculé,  pour  ainsi  dire,  dans 
l'intérieur  :  le  flot,  qui  n'isole  plus  sur  leur  éperon 
crayeux,  en  les  cernant  de  sa  nappe  verte,  bleue  ou 
jaune,  Honfleur  ni  Tancarville,  la  Roque  ni  Quille- 
beuf,  a  cessé  également  de  rendre  visite  aux  falaises 
cauchoises  de  Gonfreville,  Rogerville,  Sandouville, 
Saint- Vigor,  Lillebonne,  Petitville,  ou,  sur  l'autre 
rive,  aux  maisons  de  Berville,  de  Fiquefleur  ou  de 
Saint-Sauveur.  Mais  ce  n'étaient  là  que  des  ports  illu- 
soires, pauvres  ports  de  marée  sans  eau  suffisante  ni 
trafic,  qui  n'ont  rien  perdu  à  poursuivre  leur  méta- 
morphose en  terriens.  On  peut  même  prétendre,  pour 
une  partie  de  ceux  de  la  rive  Nord,  que,  si  quelque 
valeur  maritime  leur  a  été  rendue  par  le  voisinage 
du  canal  de  Tancarville,  l'endiguement  de  l'estuaire 
y  est  bien  pour  quelque  chose.  Harîleur,  qui  fut  le 
grand  port  de  cette  côte  avant  le  Havre  et  avant  l'en- 
sablement qui  fit  sa  perte,  a  pu  reprendre  un  peu  de 
vie  grâce  à  cette  canalisation,  et  il  est  piquant  de  se 
dire  qu'il  a  renoué,  par  cette  voie  indirecte,  avec  la 
mer,  au  fur  et  à  mesure  que  la  haute  flèche  de  son 
église  voyait  la  prairie  gagner  sur  la  grève.  Il  est  vrai 
que  le  canal  est  de  quelques  années  l'aîné  des  digues 
correspondantes.  Mais  qui  niera  que  les  digues  cons- 
tituent actuellement  la  meilleure  protection  du  canal  ? 

Ainsi  les  travaux  se  sont  succédé,  par  tranches,  au 
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Fig-  a-  —  En  1820  :  aspect  du  port  sous  la  rue  du  Bac 
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cours  d'un  grand  demi-siècle,  le  long  de  la  Seine 
maritime,  les  uns  (les  plus  importants)  en  aval  de 
Villequier,  d'autres  en  amont  :  endiguements,  rescin- 
dements,  dragages,  tous  ayant  pour  principe  l'étude  et 
le  respect  du  fleuve,  de  ses  apparents  caprices,  de  ses 
déconcertants  circuits.  On  peut  voir  encore,  près  du 
Trait,  les  restes  d'un  canal  commencé  par  Vauban, 
et  qui  devait  traverser  à  la  base  la  presqu'île  de  Ju- 
mièges,  supprimant  la  boucle  la  plus  étoite  et  gagnant 
plus  de  20  kilomètres  sur  les  125  du  parcours.  Les 
ingénieurs  modernes  n'ont  pas  voulu  suivre  cette  indi- 
cation. Chaque  fois,  au  contraire,  qu'il  leur  est 
apparu  à  l'épreuve  qu'ils  avaient  tant  soit  peu  vio- 
lenté la  nature,  ils  se  sont  hâtés  de  réparer  leur  tort. 
La  première  digue  du  Marais-Vernier,  en  aval  de  Quil- 
lebeuf,  avait  été  construite  trop  au  nord.  Attaquée  par 
le  courant  du  fleuve  et  plus  encore  par  la  violence  de 
la  marée,  rongée,  éboulée  par  places,  menacée  de 
ruine  complète  après  quarante  ans  d'existence,  il  fallut 
la  reporter  en  arrière  d'une  distance  qui  atteignit 
25o  mètres  environ  au  point  le  plus  exposé  de  la 
boucle.  La  sagesse  des  constructeurs  entraîna  celle  des 
éléments.  Tout  en  leur  cédant,  d'ailleurs,  on  se  for- 
tifiait. Plusieurs  des  premiers  travaux  avaient  été  un 
peu  hâtifs.  Certaines  digues  n'étaient  que  des  cor- 
dons d'enrochements  obtenus  aux  moindres  frais. 
Outre  les  centaines  de  milliers  de  cubes  de  galets  obte- 
nus par  le  dragage  des  hauts  fonds,  tels  que  le  banc 
des  Flaques,  près  d'Aiziers,  les  falaises  qui  bordent  le 
fleuve  offraient,  à  portée  de  la  main,  les  moellons  de 
pierre  blanche.  Les  carrières  de  Caumont,  près  de  la 
Bouille,  sont  praticulièrement  riches.  Mais  le  calcaire, 
sans  le  secours  de  la  chaux  ou  du  ciment,  s'érode  ou 
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se  désagrège  assez  vite.  Pour  lui  donner  la  résistance 
nécessaire,  il  fallait  maçonner  :  on  s'y  résolut. 

Pendant  que  se  poursuivait  rendiguement  de  la 
Seine  maritime,  que  devenait  le  port  même  de  Rouen, 
principe  et  fin  de  ces  longs  travaux  ?  Le  port  valait 
mieux  que  son  couloir  ;  il  pouvait  attendre.  Il  attendit 
quelque  vingt-cinq  ans.  Vers  1870,  on  estima  qu'il 
ne  s'agissait  plus  seulement  de  rendre  l'estuaire  digne 
du  port,  mais  aussi  de  rendre  le  port  digne  de 
l'estuaire. 

Il  avait  des  quais  —  des  quais  vieux  de  deux  siècles 
—  dont  une  ordonnance  de  i8i5  avait  envisagé  la  revi- 
sion partielle.  Mais  c'étaient  des  quais  inclinés,  aux- 
quels ne  pouvaient  accoster  les  navires  que  par  l'inter- 
médiaire d'appontements  en  bois,  soit  flottants,  soit 
fixes.  On  les  remplace  par  des  quais  à  muraille  ver- 
ticale qui  permettent  l'accostage  direct  et  facilitent 
d'autant  les  opérations  de  chargement  et  de  déchar- 
gement. La  Seine  était  semée,  dans  la  traversée  de  la 
ville,  d'îlots  qui  gênaient  la  navigation  :  il  en  est 
qu'on  supprime,  il  en  est  qu'on  rattache  à  la  rive  par 
leur  extrémité  d'amont,  et  qui,  transformés  en 
longues  et  étroites  presqu'îles,  font  à  la  fois  office  de 
quais  et  de  digues.  Ainsi  se  constituent,  sur  la  rive 
gauche,  au  niveau  de  Petit-Quevilly,  le  bassin  aux 
bois  et  le  bassin  aux  pétroles,  ce  dernier  fermé  à 
l'aval  par  les  barrages  flottants  qui  ne  s'ouvrent  qu'à 
l'entrée  et  à  la  sortie  des  paquebots-réservoirs,  les 
tanksteamers.  Le  pont  de  pierre  —  ou  pont  Cor- 
neille—  qui  relie  les  deux  rives  en  s 'appuyant  sur 
la  pointe  occidentale  de  l'île  Lacroix,  existait  depuis 
1829.  En  1888,  le  pont  Boleldieu  remplace  un  pont 
suspendu  qui  avait  lui-même  succédé,  en  i836,  a  un 
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pont  de  bateaux.  Et,  la  vie  du  port  gagnant  toujours 
à  l'ouest,  de  1895  à  1899  s'élève  le  pont  transbordeur, 
œuvre  de  l'ingénieur  Arnodin.  Entre  temps,  les  quais 
s'enrichissaient  de  docks,  de  quatre  hangars-abris,  des 
vastes  cuves  disposées  le  long  du  bassin  aux  pétroles  ; 
au  bout  de  ce  bassin  s'édifiaient  les  chantiers  de 
Normandie,  achetés  en  .1901  par  la  Compagnie  de 
Saint-Nazaire-Penhoët  —  cependant  que  se  multi- 
pliaient les  grues,  que  s'allongeaient  les  rails,  que 
l'outillage  se  développait  avec  les  facilités  d'accès.  Dès 
le  début  du  siècle  nouveau,  Rouen  prenait  figure  de 
grand  port. 

J'en  causais  un  jour  avec  l'un  des  Rouennais  les 
mieux  au  fait  des  curiosités  et  des  transformations  de 
leur  ville,  M.  Georges  Dubosc.  Il  évoquait  devant  moi 
des  aspects  du  vieux  port  :  la  cale  Saint-Eloi,  au  bas 
de  l'actuel  boulevard  des  Belges,  et  ses  passeurs  ;  les 
Bains  de  femmes  de  l'île  Fessard  ;  les  guinguettes  de 
l'île  Rollet  ;  les  cinq  chantiers  où,  depuis  plus  d'un 
siècle,  on  construisait  des  navires  en  bois,  au  pied  du 
mont  Riboudet  ;  les  vapeurs  à  roues  qui  faisaient  le 
service  de  la  Bouille,  et  dont  l'un,  V Union,  était  formé 
de  deux  coques  accouplées.  Et  il  me  disait  :  «  On 
trouve  souvent  que  les  travaux  n'avancent  guère  ; 
ceux  qui  ne  séjournent  pas  en  jugent  légèrement.  Mais 
pour  les  autres,  que  de  changements  en  un  quart  de 
siècle  !  On  a  comblé  ici,  creusé  là,  élargi,  resserré 
le  lit  de  la  Seine.  La  physionomie  de  l'ensemble  reste 
à  peu  près  la  même  :  à  y  regarder  de  près,  c'est 
toute  une  métamorphose.   » 
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Dépenses  et  profits 

Cette  métamorphose  du  port,  celle  de  l'estuaire 
n'allèrent  pas,  il  va  sans  dire,  sans  de  grosses 
dépenses  :  plus  de  5o  millions  pour  le  port,  70  pour 
la  Seine  maritime,  tel  était,  un  an  avant  la  guerre, 
le  montant  approximatif  de  la  note.  Note  encore 
modeste,  si  l'on  songe  aux  200  millions  absorbés  en 
vingt  ans,  de  1862  à  1882,  par  Anvers,  dont  la  situa- 
tion de  port  intérieur  et  cependant  maritime  est  si 
analogue  à  celle  de  Rouen.  Et  puis,  la  conquête  de 
larges  terrains  sur  les  eaux  de  l'embouchure,  la 
transformation  de  lagunes  infécondes  en  prairies  nour- 
ricières de  bétail,  toute  cette  vie  rurale  surgissant  sur 
les  deux  rives,  de  la  pointe  du  Hoc  au  Nais  de  Tancar- 
ville  et  des  abords  de  Lillebonne  au  fond  du  marais 
Vernier,  quelle  fructueuse  opération  !  On  estimait,  en 
191 3,  à  2  2.5oo.ooo  francs  la  valeur  des  7.566  hectares 
déjà  obtenus.  Calculez  le  rendement  annuel  pour 
l'Etat,  propriétaire  du  fleuve  et  de  son  lit,  de  ces 
domaines  tirés  des  eaux,  surgissant  comme  un  décor 
de  féerie,  aux  yeux  du  riverain  qui  ressusciterait, 
et  si  naturels  pourtant  à  cette  place,  d'un  aspect  si 
«  verte  Normandie  »,  vraiment,  avec  leur  tapis  de 
hautes  herbes,  sous  le  ciel  humide  qui  les  ferti- 
lise, qu'on  ne  doute  plus,  à  les  voir,  de  leur  anti- 
quité et  qu'on  vénère  en  eux  les  siècles  qu'ils  n'ont 
pas. 

Ce  n'est  là  qu'un  accessoire.  Le  gain  véritable,  celui 
qu'on  cherchait  avant  tout  et  qui  se  trouve  dépasser 
les  espoirs  de  la  première  heure,  c'est  le  développe- 
ment du  trafic  rouennais  et  de  la  navigation  sur  la 
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Seine.  Heureuse  récompense  d'un  long  effort  !  Dès  le 
début,  on  vit  qu'on  la  tiendrait.  Au  bout  de  quatre 
ans  à  peine  de  travaux,  les  navires  qui  montaient  à 
Rouen  trouvaient  sur  tout  leur  parcours  des  profon- 
deurs d'au  moins  cinq  mètres.  Leur  tirant  d'eau,  et  par 
conséquent  leur  tonnage  pouvaient  s'accroître.  On  a 
conservé  à  Rouen,  non  sans  une  sorte  de  patriotique 
piété,  le  souvenir  de  l'entrée  sensationnelle  du  Mary- 
Annah,  qui  consacra,  pour  ainsi  dire,  les  nouvelles  des- 
tinées du  port.  Je  laisse  la  parole  à  M.  Edmond  Perrée, 
bibliothécaire-archiviste  de  la  Chambre  de  Commerce 
de  Rouen  et  particulièrement  informé  en  la  matière  : 
<(  C'était,  dit-il,  un  dimanche  du  mois  d'avril  1802.  Des 
curieux,  en  grand  nombre,  se  portaient  vers  la  pointe 
des  quais  de  Rouen,  afin  de  voir  une  collection  d'ani- 
maux d'Afrique  que  l'on  montrait  à  bord  d'un  navire 
récemment  arrivé.  Tout  à  coup,  disent  les  mémoires 
de  l'époque,  l'attention  fut  attirée  par  un  spectacle  qui 
n'était  pas  sans  majesté  :  un  magnifique  navire,  sous 
pavillon  américain,  remontait  la  Seine  et  passait, 
remorqué  par  un  bateau  à  vapeur.  Il  venait  directe- 
ment de  la  Nouvelle-Orléans  avec  un  chargement  de 
1.607  balles  de  coton  destinées  à  des  industriels  de  la 
région  rouennaise. 

«  Le  navire  avait  effectué  le  trajet  du  Havre  à  Rouen 
en  neuf  heures.  C'était  un  record.  Pendant  les  cinq 
jours  qu'il  resta  à  Rouen,  ce  fut  un  défilé  continuel 
de  visiteurs,  qui  en  admirèrent  Les  élégantes  pro- 
portions et  l'aménagement  ;  a  certaines  heures, 
laiïluence  devint  même  si  grande  qu'il  fallut  l'in- 
tervention de  gardes  municipaux  pour  assurer 
l'ordre.  Une  médaille,  des  bouquets  Eurent  remis  au 
capitaine  ;  en  son  honneur,  la  musique  de  la  douane 


20  LE   PORT   DE   ROUEN 

joua  «  les  meilleurs  morceaux  de  son  répertoire  »  (i). 

Ne  sourions  pas  trop  de  ces  douaniers  musiciens, 
de  ces  gardiens  de  l'ordre,  de  ces  bouquets,  de  cette 
médaille,  de  cet  enthousiasme  populaire  où  il  entrait 
peut-être  une  forte  dose  de  badauderie.  Quelle  que  fût 
la  nature  de  leurs  manifestations,  ce  que  les  Rouennais 
sentirent  très  justement  ces  jours-lài  c'est  que  leur 
port,  enfin  arraché  à  une  demi-léthargie  deux  ou  trois 
fois  séculaire,  inaugurait  une  ère  de  vie  active  et  de 
prospérité. 

Quinze  ans  plus  tard,  le  prix  du  fret,  pour  le  trajet 
du  Havre  à  Rouen,  était  descendu  de  douze  et  dix 
francs  à  cinq  francs  la  tonne.  Point  de  meilleur  signe 
de  la  navigabilité  de  la  Seine  maritime  et  du  progrès 
des  communications  rouennaises  avec  la  mer. Le  trajet, 
qui  demandait  encore  une  demi-journée  en  i85o,  se 
faisait,  vers  la  fin  du  Second  Empire,  en  sept  ou  huit 
heures.  Les  jauges  augmentaient  avec  les  profondeurs 
d'eau.  Vers  1875,  Rouen  s'ouvrait  aux  cargos  calant 
cinq  mètres  ;  vers  1895,  à  ceux  qui  en  calaient  six. 
Ce  fut  encore  presque  un  événement,  quand  y  parut, 
en  1910,  le  Bloomfield,  un  pétrolier  anglais  de 
2.868  tonneaux  de  jauge  nette,  et  de  7  m.  09  de  ca- 
laison.  Depuis,  on  y  a  vu  venir  couramment  des 
vapeurs  de  5. 000  et  6.000  tonneaux.  En  191 3,  ceux  de 
7  m.  5o  de  tirant  d'eau  pouvaient  y  monter  quinze 
jours  par  an  ;  ceux  de  7  mètres,  i4o  jours  ;  ceux  de 
6  m.  5o,  220  jours  ;  ceux  de  6  mètres,  320  jours, 
et  ceux  de  3  m.  5o,  tous  les  jours  de  l'année.  Le 
grand  cabotage  s'est  presque  entièrement  substitué  au 
petit  ;  dès  le  début  de  ce  siècle,  il  représente  à  lui  seul 

(1)  Edmond  Perrée,  le  Port  de  Rouen,  Rouen,  éd.  Lecerf,  1917. 
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les  4/5   du  trafic.    L'appoint  des   longs-courriers   se 
développe. 

Plus  rapide,  plus  considérable,  plus  intense,  la  na- 
vigation se  fait  aussi  plus  sûre.  Pour  mieux  dire,  ce 
progrès  entraîne  les  autres.  Un  exemple  :  de  i83o  à 
i852,  quand  les  bateaux  qui  sillonnaient  l'estuaire 
étaient  à  la  fois  plus  clairsemés  et  plus  petits,  il  s'était 
produit,  rien  qu'entre  Tancarville  et  Quillebeuf, 
io5  échouages,  dont  44  ayant  abouti  à  la  perte  totale 
du  navire.  Entre  1896  et  1900,  on  a  calculé  que,  sur 
une  moyenne  annuelle  de  2.600  navires  entrés  dans 
le  port,  il  y  avait  eu  annuellement  dix  échouages,  deux 
collisions,  et  que  la  fraction  0,8  représentait  la 
moyenne  des  naufrages  (1).  Peut-être  est-ce  là  une 
période  particulièrement  favorisée,  si  j'en  juge  par 
d'autres  relevés  :  quatorze  échouages,  dont  deux  suivis 
d'enlisement  dans  la  seule  année  1878  ;  de  1878  à 
1898,  trente-deux  navires  perdus.  Encore  aujourd'hui, 
ce  n'est  pas  un  jeu  de  remonter  et  de  descendre  la 
Seine  maritime.  Il  reste,  sur  ce  long  parcours  de 
120  kilomètres  entre  Rouen  et  la  Manche,  des  tour- 
nants brusques,  des  hauts  fonds  perfides,  des  vasières 
molles,  des  sables  mouvants  qui  rendent  la  manœuvre 
particulièrement  délicate  pour  les  grands  tonnages. 
Au  bateau  venant  de  la  Manche,  pas  de  mouillage 
possible  avant  Berville,  et  encore  vaut-il  mieux  qu'il 
pousse  jusqu'à  la  fosse  de  la  Corvette,  en  amont  de 
Quillebeuf.  Le  temps  n'est  plus,  cependant,  où  le  mas- 
caret, assagi  depuis,  lui  aussi,  par  les  endiguements, 
apparaissait  comme  une  catastrophe,  où  la  nuit  était 
aussi  redoutée  que  la  brume,  où,  de  Harfleur  à  Tancar- 

(1)  Sekltowicz,  la  Seine  maritime. 
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ville,  gisait  dans  leurs  fosses  un  peuple  de  navires  dont 
les  mâtures  émergeant  de  la  vase  étaient  comme  autant 
de  croix  chargées  de  perpétuer  le  souvenir  des  coq  des 
enfouies.  Le  9  juin  1909,  pareille  mésaventure  arrivait 
encore  au  Cymodocée,  de  la  Compagnie  le  Quellec.  11 
faisait  beau  ;  le  navire  avait  son  plein  chargement  de 
vin.  Etant  sorti  légèrement  du  chenal,  il  s'enlisa  dans 
la  vase  et  finit  par  y  disparaître  complètement.  Mais, 
si  l'on  cite  son  cas,  c'est  un  peu  parce  qu'il  devient 
rare.  Le  balisage  et  l'éclairage  de  l'estuaire  n'ont  pas 
peu  contribué  à  cette  raréfaction.  Le  premier  phare 
allumé  en  Seine,  celui  de  Quillebeuf,  date  de  1818. 
C'est  en  1892  que  le  service  des  Ponts  et  Chaussées 
a  mouillé  des  deux  côtés  du  chenal,  le  long  de 
l'estuaire,  les  premiers  bateaux-bouées.  La  nuit,  ces 
bouées  sont  lumineuses,  feux  verts  au  sud,  feux  rouges 
au  nord.  Si  sombre  qu'il  fasse,  le  navire  qui  vient  du 
large  ou  qui  y  retourne  voit  sa  route  écrite  dans  le 
noir  par  cette  double  et  tutélaire  rangée  de  feux.  Mais 
que  de  soins  pour  l'établir,  ou  plutôt  pour  la  déplacer  ! 
Le  chenal,  au-delà  des  dernières  digues,  a  d'étranges 
caprices.  Sinuant  à  travers  la  barre  qui  obstrue  l'em- 
bouchure de  la  Seine,  on  le  trouve  généralement  entre 
les  bancs  du  Ratier  et  d'Amfard,  mais  assez  souvent 
au  nord  d'Amfard,  quelquefois  au  sud  de  Ratier.  Si 
l'on  suit  ces  variations  sur  les  relevés  hydrogra- 
phiques, on  n'est  pas  peu  surpris  de  constater  qu'elles 
se  succèdent  non  à  de  longs  intervalles,  mais,  pour 
ainsi  dire,  d'une  année  à  l'autre.  Il  faut  veiller  en 
conséquence,  déplacer  au  fur  et  à  mesure  les  balises. 
De  cette  vigilance  dépend  le  sort  de  la  navigation  dans 
l'estuaire.  Une  fois  parvenu  à  la  région  des  digues,  le 
timonier  trouve  pour  guides  les  feux  de  rive,  blancs  à 
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bâbord,     rouges   à  tribord,     qui  jalonnent  le   lit  du 
fleuve  en  son  chenal  désormais  fixé. 

On  évaluera  les  progrès  de  Rouen  comme  port  de 
commerce  avant  le  bouleversement  d'août  1914,  en 
jetant  les  yeux  sur  les  graphiques  du  tonnage  manu- 
tentionné sur  les  quais  au  cours  des  quarantes  années 
antérieures.  Ce  n'est  en  effet  qu'après  1870  que  ce 
tonnage  augmente  d'une  manière  notable.  Mais 
notable  n'est  pas  assez  dire.  Disons  :  sensationnelle. 
En  1875,  nous  trouvons,  entrées  et  sorties  réunies, 
778.399  tonnes  ;  1.303.737  en  1879  ;  1. 721. 710  en 
1888;  2.o62.3o5  en  1891.  ;  2.270.384  en  1899; 
2.684.176  en  1900  ;  3.734-4i3  en  1906  ;  4.094. 161  en 
1908  ;  484i56o  en  1911  ;  5.761.  iki  en  1913.  Dans  les 
intervalles  de  ces  années  privilégiées,  il  y  a  certes  des 
stationnements  et  même  des  stagnations,  dont  il  serait 
long  et  peu  utile  de  rechercher  ici  les  causes  ;  mais 
ce  qu'il  importe  d'observer,  c'est  que  les  records 
atteints  restent  acquis,  et  qu'à  aucune  période  il  n'y 
a  rétrogradation  sensible.  Il  peut  bien  se  produire, 
l'année  191 2,  une  diminution  de  160.000  tonnes  envi- 
ron sur  l'année  191 1.  Diminution  insignifiante,  on 
l'avouera,  quand  on  voit  le  total  de  l'année  suivante 
progresser  d'un  million  de  tonnes.  Tels  les  reculs  de 
l'aiguille  barométrique  avec  les  brumes  du  soir,  quand 
la  tendance  générale  est  au  beau  fixe. 

A  ne  considérer  que  ce  tonnage  marchandises, 
Rouen  venait  dès  1906  au  second  rang  —  immédiate- 
ment après  Marseille  —  dans  le  concours  de  nos  ports 
de  commerce.  Encore  faut-il  remarquer,  si  Ton  consi- 
dère les  tonnages  de  jauge,  qui  l'avantagent  moins, 
qu'il  est  bien  des  ports  où  les  navires  entrant  sur  lest 
sont  nombreux,     et  où  leur  mouvement  n'entraîne 
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donc  pas  une  augmentation  correspondante  du  trafic. 
Ici,  au  contraire,  la  réalité  suit  l'apparence,  et  l'uti- 
lisation des  navires  est  excellente,  du  moins  à  l'entrée 
—  car  il  n'y  a  guère  à  faire  état  des  sorties.  Aux 
5.761.742  tonnes  de  marchandises  totalisées  en  1913 
correspondent  0.261.661  tonneaux  de  jauge  nette.  Pro- 
portion aussi  rare  que  réjouissante.  Reconnaissons  que 
d'autres  ports  se  rattrapent  sur  la  valeur  des  marchan- 
dises échangées  —  tel  le  voisin  Le  Havre,  où  l'on  a 
calculé  qu'en  1907  la  valeur  moyenne  de  la  tonne  im- 
portée était  de  750  francs,  au  lieu  de  101  francs  à 
Rouen.  Il  faut  d'autre  part  observer  que  les  vapeurs  qui 
remontent  la  Seine  maritime  n'ont  pas  généralement 
à  bord  ce  fret  exigeant,  mais  bon  payeur,  qui  s'appelle 
le  passager. 

Que  transportent-ils  ?  Pas  des  produits  de  luxe.  Peu 
ou  point  de  denrées  coloniales  ;  pas  même  de  coton, 
dont  Rouen,  centre  actif  de  l'industrie  cotonnière, 
détenait,  en  partie  du  moins,  le  marché  au  temps  du 
Mary-Annah,  et  aurait  dû  le  garder,  semble-t-il,  plutôt 
que  de  s'en  laisser  déposséder  par  Le  Havre.  Ils  trans- 
portent des  marchandises  lourdes  et,  pour  la  plupart, 
de  première  utilité.  D'abord  et  surtout  de  la  houille, 
venue  en  majeure  partie  d'Angleterre  et  d'Ecosse,  et 
qu'on  débarque,  qu'on  crible,  qu'on  agglomère  au 
«village  noir»  de  l'Ile  Rollet.  Puis  les  bois  de  cons- 
truction, expédiés  des  scieries  de  Norvège,  de  Suède  et 
de  Finlande,  avec  les  pâtes  de  bois  qui  se  transforme- 
ront, dans  nos  usines,  en  papier.  Des  pétroles  et  des 
huiles  essentielles,  chargés  à  Constanza,  à  Batoum  ou 
à  Philadelphie,  que  reçoivent  et  raffinent  les  vastes  éta- 
blissements construits  depuis  1890  sur  la  portion  dé  la 
rive  gauche  répondant  à  L'ancienne  île  Kli<\  à  moins 
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que  la  douane  ne  les  entrepose  en  barils  (4o.ooo  barils 
peuvent  y  tenir)  dans  les  carrières-magasins  de  Diep- 
pedalle.  Des  vins  par  milliers  et  milliers  du  futaillles, 
que  des  cargos  construits  spécialement  chargent  aux 
quais  d'Espagne  et  surtout  d'Algérie  ;  et  puis  —  autre 
élément  considérable  dans  les  relations  rouennaises 
avec  notre  Afrique  du  Nord  —  les  phosphates  issus  de 
Gafsa  et  embarqués  à  Sfax.  Des  grains,  des  farines,  qui 
étaient  surtout  algériens  et  russes,  Quelques  tonnes 
de  légumes  secs,  qui  étaient  lithuaniens,  allemands, 
anglais.  Des  pyrites,  d'origine  portugaise  et  espagnole. 
Des  aciers  et  des  minerais  de  fer,  d'origine  britannique 
et  suédoise.  Du  kaolin  de  Cornouailles.  Et  c'est  à  peu 
près  tout,  pour  ne  rien  dire  de  ces  marchandises  pa- 
nachées qu'on  englobe  communément,  afin  d'éviter  un 
détail  oiseux,  sous  la  dénomination  de  «  divers  ».  Le 
tableau  suivant  —  emprunté  à  une  statistique  des 
douanes  —  précisera  l'importance  respective,  un  an 
avant  la  guerre,  de  ces  différentes  importations   : 

Charbons    2.884-834  tonnes 

Bois     399 .  895  — 

Pâtes  de  bois  ..  206.109  — 

Vins    362.909  — 

Pétroles     248.756  — 

Grains  et  farines  285.  o35  — 

Phosphates     ...  149.018  — 

Soufre  et  pyrites  125.991  — 

Fontes  et  aciers  45.459  — 

Kaolin    i8.i38  — 

Légumes  secs  ..  15.898  — 

Autres   458.248  — 

Total  des  entrées. .     5.250.290  tonnes 
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Au  regard  de  ces  chiffres,  le  total  des  sorties  — 
5io.8d2  tonnes  —  que  des  ports  moins  favorisés  au- 
raient pu  juger  enviable,  était  évidemment  peu  de 
chose,  surtout  si  Ton  considère  que  le  charbon  de 
soute  et  les  fûts  vides  y  entraient  pour  une  grosse 
part.  Mais  ce  n'est  peut-être  pas  abuser  du  mot  que 
de  signaler  d'autres  sorties  beaucoup  plus  intéres- 
santes, également  tributaires  de  la  navigation  —  d'une 
autre  nagivation  — ,  celles  qui  se  font,  vers  l'intérieur 
cette  fois,  par  le  fleuve. 

Le  port  fluvial 

Port  maritime,  Rouen  est  aussi  un  port  fluvial.  Ou, 
pour  mieux  dire,  c'est  sa  situation  de  port  fluvial  qui 
a  fait  sa  prospérité  de  port  maritime.  Le  fleuve,  un 
fleuve  aisément  navigable,  desservant  la  région  la 
plus  historique,  la  plus  riche  et  la  plus  peuplée  de 
France,  c'est  la  chance  vraiment  unique  de  Rouen. 
Pour  l'apprécier,  qu'on  songe  à  Nantes,  à  sa  Loire 
capricieuse,  obstruée  de  tas  de  cailloux  et  de  bancs  de 
sable.  Nantes,  n'ayant  guère  à  compter  que  sur  la  route 
ou  sur  le  rail  pour  communiquer  avec  l'intérieur,  n'a 
pu  être,  ou,  du  moins,  rester  un  grand  port  de  transit. 
Mais  Paris,  la  Picardie,  l'Orléanais,  la  Champagne  res- 
pirent par  la  Seine.  Par  la  Seine  et  par  les  canaux  qui 
y  aboutissent,  Rouen  étend  son  rayon  d'affaires  jus- 
qu'aux bassins  de  la  Loire,  de  la  Meuse  et  du  Rhône. 

Si  l'on  veut  un  exemple  de  la  façon  dont  une  ligne 
maritime  a  pour  complément  la  ligne  fluviale,  qu'on 
se  dise  qu'avant  la  guerre  les  trois  quarts  des  vins 
algériens  entreposés  à  Bercy  y  venaient  de  Rouen.  Les 
fûts  de  600  litres  qu'un  vapeur  chargeait  à  Alger  ou 
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à  Bône  par  six  ou  sept  milliers  à  la  fois,  payaient 
moins  cher  de  transport  en  faisant^  par  Gibraltar, 
un  immense  détour,  encore  allongé  des  25o  kilomè- 
tres de  fleuve  qui  séparent  Rouen  de  Paris  —  soit 
presque  le  double  de  la  distance  par  fer  —  que  s'ils 
eussent  emprunté  la  ligne  la  plus  courte  par  Marseille, 
à  cause  du  rail  qui  constitue  les  deux  cinquièmes  de 
cette  ligne.  Le  P.  L.  M.,  malgré  toute  sa  bonne 
volonté  de  concurrent,  malgré  l'abaissement  le  plus 
tentateur  de  ses  tarifs,  n'a  pu  soutenir  la  lutte.  — 
C'est  plus  long  ?  —  Il  est  des  marchandises  qui  ne 
sont  pas  pressées.  Mais  en  huit  jours  les  6.000  fûts 
sont  arrivés  à  Rouen  ;  en  quatre  ou  cinq  jours,  sauf 
en  temps  de  crise  ou  de  crue,  un  chaland  remonte 
la  Seine  jusqu'à  Paris.  Calculez  encore  ceci,  qu'à 
raison  de  dix  tonnes  de  houille  par  wagon  et  de  qua- 
rante wagons  par  train,  il  faut  un  train  pour  faire 
l'office  d'une  modeste  péniche  chargée  à  4oo  tonnes. 
Or,  il  y  a  des  chalands  capables  d'emporter  1.000  ton- 
nes, voire  1.200  et  jusqu'à  i.5oo.  Il  y  a  aussi  des 
«  trains  »  de  chalands  ou  de  péniches  :  quatre  péni- 
ches en  hiver,  six,  huit  en  été,  c'est  ce  que  traîne 
normalement  un  remorqueur.  Au  bout  du  compte, 
n'est-ce  pas  la  locomotive  qui  risque,  en  comparai- 
son, de  faire  réellement  de  la  «  petite  vitesse  ?  » 

Le  rail  existe  entre  Rouen  et  Paris  depuis  i843, 
entre  Rouen  et  Le  Havre  depuis  18A6.  Bien  des  Rouen- 
nais  l'avaient  vu  poser  sans  enthousiasme.  Ils  crai- 
gnaient qu'il  ne  détournât,  au  profit  du  grand  port 
voisin,  la  meilleure  part  du  trafic  qu'ils  faisaient  eux- 
mêmes  par  la  Seine.  Il  n'est  apparemment  aucun  de 
leurs  descendants  actuels  qui,  instruits  par  l'expé- 
rience, ne  soit  prêt  à  lui  rendre  justice.  Il  ne  s'agit 
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plus  de  le  refuser  ni  de  le  réduire,  mais  de  le  pro- 
longer, de  le  doubler,  de  le  tripler.  Et  cependant,  ce 
n'est  pas  au  rail  que  Rouen  doit  les  récents  progrès  de 
sa  fortune  commerciale  ;  du  moins  n'est-ce  pas  sur- 
tout à  lui  :  il  eût  grevé  trop  lourdement  la  marchan- 
dise pauvre  qui  se  transborde  à  ses  quais  et  dans  ses 
bassins.  Les  denrées  coloniales,  le  café,  le  cacao,  les 
épices,  les  bois  précieux,  les  laines,  le  cuivre,  tout  ce 
qui  coûte  cher  et  se  débite  par  quantités  médiocres, 
s'accommode  assez  du  wagon.  La  valeur  de  ces  articles 
est  suffisante  pour  affronter  de  hauts  tarifs.  Mais  la 
houille,  le  pétrole,  les  bois  du  Nord,  les  avoines  de 
Russie,  les  vins  d'Afrique  préfèrent  la  voie  la  moins 
coûteuse,  qui  est  normalement  le  fleuve.  Voilà  pour- 
quoi les  deux  tiers  environ  des  expéditions  rouennaises 
vers  l'intérieur  (dont  la  moitié  pour  Paris)  se  faisaient, 
quinze  ans  avant  la  guerre,  par  cette  voie,  à  bord  de 
petits  vapeurs  jaugeant  une  centaine  de  tonneaux,  et 
surtout  à  bord  de  chalands  remorqués  ou  toués.  En 
1913,  9.000  bateaux  (1)  évacuaient  vers  l'amont  près  de 
3.5oo.ooo  tonnes  de  marchandises,  contre  i.o5/Jooo 
enlevées  par  wagon. 

Cette  batellerie  peut  circuler  dans  le  bassin  mari- 
time, fréquenter  l'estuaire,  et  môme,  dans  le  cas  de 
quelques  unités  spécialement  construites  pour  ce  ser- 
vice, faire  la  traversée  de  la  Manche.  Mais  elle  a  à 
Rouen  son  port,  qui  s'étend  du  pont  Roïeldieu  vers 
l'amont  sur  une  longueur  de  k  kilomètres  et  demi, 
avec  un  bassin  muni  de  quais  que  divise  en  deux 
bras,   comme  une  colossale  péniche  chargée  de  iiiai- 

(i)  Il  va  sans  dire  que  c'est  là  une  formule,  et  qu'il  s'agit  en  réalité 
de  9.000  départs. 
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sons,  d'usines  et  d'ateliers,  l'île  Lacroix.  Quais,  perrés, 
appontements  de  bois,  pieux  d'amarrage,  grues,  cales 
sèches,  chantiers,  il  y  avait  là,  dès  avant  la  guerre, 
un  peu  —  pas  encore  assez  —  de  tout  ce  qui  cons- 
titue un  port. 

La  coexistence  de  ces  deux  ports,  le  fluvial  et  le 
maritime,  est  une  admirable  aubaine  pour  Rouen.  Ils 
se  conditionnent  l'un  l'autre,  prospèrent  l'un  par 
l'autre.  La  décadence  de  l'un  serait  celle  de  l'autre. 
Or  deux  menaces  ont  pesé  sur  eux  :  l'une  s'est  réalisée 
et  s'appelle  le  canal  de  Tancarville  ;  la  seconde  est 
restée  à  peu  près  théorique,  et  s'appelle  Paris-port- 
de  mer. 

C'est  de  1880  à  1887  Ç11  a  été  creusé  le  canal  de 
Tancarville.  Sa  longueur  est  de  25  kilomètres,  sa  pro- 
fondeur de  six  mètres  entre  le  Havre  et  le  canal  de 
Harfleur,  de  3  m.  5o  au  delà.  Il  possède  au  milieu  de 
son  parcours  un  garage  de  3oo  mètres  sur  110,  et, 
pour  racheter  la  différence  de  niveau  entre  la  Seine 
et  le  bassin  dit  fluvial  où  il  débouche,  au  Havre,  il 
est  pourvu  de  deux  sas  écluses  de  180  mètres  sur  3o. 
Que  voulaient  les  Havrais  qui  demandèrent  et 
obtinrent  cette  canalisation  estimée  par  d'autres  dis- 
pendieuse (elle  coûta  plus  de  dix-neuf  millions)  ?  Offi- 
ciellement, éviter  les  dangers  de  l'estuaire,  ses  hauts 
fonds,  ses  courants,  ses  remous,  aux  chalands  qui  se 
rendent  au  Havre  et  qui  en  repartent  vers  l'amont  ; 
in  petto,  atteindre  par  ce  détour  le  port  maritime 
de  Rouen,  dont  la  prospérité  grandissante  les  rem- 
plissait d'inquiétude  pour  l'avenir  de  leur  propre 
trafic.  Ces  concurrences  de  port  à  port  ne  sont  ni  rares 
ni  bénignes  —  où  le  sait-on  mieux  qu'à  Nantes  et  à 
Saint-Nazaire  ?  Fécondes  en  polémiques  âpres  et  en 
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mauvais  procédas  mutuels,  jusqu'au  jour  où  s'éta- 
blit entre  les  rivaux  une  sorte  de  partage  dont  chacun 
finit  par  se  trouver  bien.  A  mesure  que  s'améliorait  le 
lit  de  la  Seine,  le  Havre  voyait  avec  dépit  des  steamers 
de  plus  en  plus  grands  passer,  s'engager  dans  le  fleuve. 
Est-ce  que  ce  mouvement  allait  continuer  ?  Un  temps 
viendrait-il  où  les  jauges  les  plus  fortes  trouveraient 
chez  le  voisin  un  mouillage  ?  Un  vapeur  n'a  pas  per- 
sonnellement, si  l'on  peut  dire,  de  préférence.  Il  va 
où  on  l'appelle,  où  il  est  de  l'intérêt  de  ceux  qui 
l'appellent  de  le  faire  venir.  Ce  qui  les  faisait  venir 
à  Rouen,  c'était  la  proximité  du  port  fluvial,  la  com- 
modité des  transbordements,  l'importance  de  la  batel- 
lerie. Attirer  cette  batellerie  au  Havre,  c'était  y  retenir 
les  cargos.  Coup  de  maître  !  Il  ne  parut  guère  réussir. 
Dans  les  années  qui  précédèrent  l'ouverture  du  canal, 
les  entrées  du  Havre  à  Rouen  donnaient  une  moyenne 
de  220.000  tonnes  ;  cette  moyenne  passait  pénible- 
ment à  3oo.ooo,  à  4oo.ooo  tonnes  dans  les  dix  années 
qui  suivirent.  Cela  ne  valait  pas  la  dépense.  Et  les 
Rouennais  de  rire  sans  discrétion  exagérée,  en  faisant 
valoir  qu'à  la  même  date,  on  n'avait  dépensé  en  qua- 
rante ans  que  le  double  pour  assurer  à  Rouen,  par 
l'estuaire,  un  trafic  sept  fois  supérieur  !  Sur  ce  point 
et  provisoirement,  ils  n'avaient  pas  tort. 

Au  fond,  et  si  l'on  écarte  ce  qu'il  peut  entrer  de 
mesquinerie  dans  les  compétitions  de  cette  sorte,  il 
n'y  avait  pas  une  question  de  Rouen,  une  question 
du  Havre,  mais  bien  une  question  de  la  Seine.  Où  doit 
se  faire  le  contact  entre  elle  et  la  mer  ?  Où  fixer  son 
port  maritime  ?  Les  Rouennais  sont  généralement 
d'avis  que  ('est  au  pied  du  mont  Gargan,  et  que  tel 
est  le  vœu  de  la  nature  ou  l 'arrêt  de  la   Providence. 
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Des  Havrais  auraient  préféré  que  ce  fût  à  l'embou- 
chure, et  eussent  de  tout  cœur  épargné  aux  cargos 
qui  traversent  leur  rade  un  supplément  de  voyage 
de  125  kilomètres.  Et  voici  que  des  Parisiens  —  ou 
des  partisans  de  Paris  —  estimant  ces  125  kilomètres 
très  insuffisants,  ont  voulu  les  allonger  de  25o  autres, 
jusqu'au  quai  du  Louvre.  C'est  le  projet  de  Paris- 
Port-de-mer,  cher  à  feu  Bouquet  de  la  Grye  ;  M.  Le- 
boucq,  député  de  la  Seine,  en  est  resté  le  champion 
ardent.  Simple  projet  ?  Non  pas.  Réalité  aussi,  réa- 
lité d'ailleurs  modeste  ;  on  sait  en  effet  que  des  cabo- 
teurs de  petit  tonnage  viennent  à  Paris.  Peut-être  sait- 
on  moins  que  depuis  une  quinzaine  d'année  avant  la 
guerre,  on  s'était  mis  à  construire  des  bateaux  d'un 
gabarit  très  particulier  qui  mettaient  Paris  en  rela- 
tions directes  avec  l'Angleterre.  Ils  s'appelaient  V Ar- 
tois, l'Anjou,  le  Maine,  VAunis,  avaient  deux  hélices, 
deux  machines  de  600  tonneaux,  un  tirant  d'eau  de 
3  m.  10,  une  cale  faite  pour  5oo  tonnes  de  marchan- 
dises diverses,  et  une  vitesse  de  dix  nœuds  qui,  en 
temps  normal,  leur  permettait  d'accomplir  en  trente- 
six  heures  le  trajet  de  Rouen  à  Londres.  Détail  curieux, 
c'est  une  société  siégeant  à  Rouen,  la  Compagnie  mari- 
time de  la  Seine,  qui  a  pris  l'initiative  de  ce  service. 
Rouennaise  aussi,  la  Compagnie  des  transports  mari- 
times et  fluviaux,  qui  fit  construire  entre  1910  et  191 4, 
pour  le  transport  direct  à  Paris  du  charbon  gallois, 
de  gros  chalands  à  passerelle  et  à  cheminée,  munis  de 
deux  hélices  également  et  d'une  machine  de  45o  che- 
vaux, s 'assurant  ainsi  une  vitesse  de  sept  à  huit 
nœuds,  et  portant  vaillamment  leurs  1.200  tonnes, 
quand  ce  n'étaient  pas  i.44o,  comme  le  Gharb.  Ces 
chalands-paquebots,    dont  la   construction   posait    un 
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difficile  problème,  étaient-ils  bien  faits  pour  tenir  la 
mer  par  gros  temps  ?  On  n'a  pas  oublié  à  Rouen 
l'accident  de  la  Duchesse  de  Guiche,  qui  se  perdit,  il 
y  a  sept  ans,  en  rade  du  Havre,  corps  et  biens.  Et  ce 
n'est  d'ailleurs  pas  d'une  solution  bâtarde  que  se  con- 
tenteraient M.  Leboucq  et  les  autres  tenants,  s'il  en 
reste,  de  Paris-port-de-mer.  Ils  rêvent  de  véritables 
cargos,  capables  de  braver  la  tempête  comme  ces 
drakars  normands  qui  vinrent,  il  y  a  dix  siècles, 
assiéger  la  Cité.  Seulement  ces  drakars  calaient 
encore  moins  que  nos  péniches.  M.  Leboucq  voit 
naviguer  ses  cargos  sur  une  Seine  approfondie  à 
8  m.  5o  :  7  m.  20,  réclamait  plus  modestement  l'ingé- 
nieur Bouquet  de  la  Grye.  La  navigation,  depuis,  a 
fait  des  progrès...  Or,  on  en  est  à  souhaiter  que  la 
profondeur  minima  de  la  Seine  fluviale,  qui,  aux 
basse  eaux,  n'était,  avant  i885,  que  de  1  m.  00,  et 
n'est  encore  aujourd'hui  que  de  3  m.  4o,  soit  portée 
à  4  m.  5o.  Il  y  aurait  bien  d'autres  travaux  en  pers- 
pective !  Rien  ne  dit  qu'on  ne  les  entreprendra  pas 
quelque  jour. 

Les  Rouennais,  qui  ne  prennent  guère  au  sérieux  les 
ambitions  parisiennes  et  qui  persistent  à  croire  que 
Paris-port-de  mer,  c'est  Rouen,  puisque  aussi  bien 
la  marée  ne  remonte  guère  plus  haut,  ne  regardent 
pas  tous  d'un  mauvais  œil  une  utopie  —  si  utopie  il 
y  a  —  qui  correspondrait  dans  la  pratique  à  un  de 
leurs  vœux  :  l'amélioration  de  la  Seine.  Car  cette  amé- 
lioration, si  elle  ne  doit  pas  profiter  aux  cargos  de 
4.000  tonnes,  profiterait  fort  bien  aux  chalands  de 
1.200  tonnes  et,  par  voie  de  conséquence,  à  leur  tête 
de  ligne,  qui  est  Rouen.  Dès  avant  1914,  la  route  de 
Seine  jusqu'à  Paris  ne  suffisait  plus  aux  besoins  du 
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trafic  ni  à  une  batellerie  moderne.  On  s'en  préoccu- 
pait entre  le  mont  Riboudet  et  le  mont  Gargan.  Mais 
on  se  préoccupait  surtout  d'insuffisances  plus  graves, 
affectant  le  port  lui-même  et  la  Seine  maritime.  L'ins- 
trument qu'il  avait  fallu  tant  de  soins  et  d'efforts  pour 
mettre  au  point  ne  l'était  déjà  plus.  Il  avait,  pour 
ainsi  dire,  trop  vite  et  trop  activement  fonctionné. 
Il  donnait  des  signes  de  fatigue  et  appelait,  d'urgence, 
les  spécialistes. 

Ce  sont  leur  études  qui  devaient  aboutir  au  pro- 
gramme de  191 3. 
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II.  -  LE  PROGRAMME  DE  1913 

Ce  qui  manquait  encore 

Quel  était  ce  programme  ? 

Mais  d'abord,  à  quelles  insuffisances  répondait-il  ? 

En  raison  du  développement  de  la  navigation  et  de 
l'augmentation  des  tonnages,  Rouen  n'avait  plus  assez 
de  places  ni  d'engins,  la  Seine  maritime  n'avait  plus 
assez  de  profondeur.  Au  début  de  1913,  le  port  dispo- 
sait, en  chiffres  ronds,  de  6  kilomètres  de  quais,  de 
4o  kilomètres  de  voie  ferrée,  de  160  grues,  à  bras  et 
à  vapeur,  hydrauliques,  électriques,  fixes,  mobiles, 
flottantes.  Tout  était  à  compléter  ou  à  modifier.  Trop 
faible  et  trop  petit,  le  slip  de  carénage  :  il  fallait  un 
bassin  de  radoub.  Trop  réduite,  la  profondeur  moyenne 
de  6  m.  20,  par  morte-eau,  entre  Rouen  et  la  mer,  et 
même  celle  de  8  mètres,  par  vive-eau.  Que  servait-il 
de  trouver  en  certains  endroits  une  quinzaine  de 
mètres,  comme  à  Yainville,  s'il  restait  çà  et  là  trop  de 
seuils  qu'il  était  grand  temps  d'araser  ?  On  signalait 
d'autre  part  que  la  brusquerie  de  certains  coudes, 
comme  celui  de  la  Fontaine,  devenait  de  plus  en  plus 
dangereuse  à  mesure  que  grossissaient  les  navires, 
qu'il  fallait  élargir  ici  (entre  Caumont  et  Mauny, 
par  exemple)  rétrécir  ailleurs  (par  exemple,  sous  les 
Moulincaux)  poser  des  épis,  faire,  refaire  ou  défaire 
les  digues,  entreprendre  ou  réitérer  des  dragages.  Et 
que  dire  de  l'estuaire,  au-delà  de  la  Risle,  où  rien 
encore  n'était  accompli,  du  moins  définitif,  où  la  na- 
vigation restait  si  délicate  ? 
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Certes,  bien  des  travaux  avaient  été  exécutés  depuis 
i848.  Vus  d'ensemble,  ils  affirment  une  belle 
méthode,  un  dessein  largement  conçu  et  patiemment 
suivi.  Observés  dans  le  détail  de  leur  histoire,  on 
s'aperçoit  qu'ils  furent  presque  toujours  en  retard  sur 
les  besoins,  qu'il  fallut  des  années  de  gêne  pour  s'y 
décider,  et,  la  décision  prise,  pour  s'y  mettre.  C'était 
peut-être  la  seule  façon  d'éviter  l'arbitraire  et  l'aléa- 
toire. Mais  ne  courait-on  pas  d'autres  risques  à  se 
laisser  remorquer  par  les  événements  au  lieu  de  les 
prévoir  ?  Le  vrai  coup  de  dés,  et  presque  le  seul,  pour 
le  port  de  Rouen,  a  été  la  loi  de  i846.  Lamartine  le 
disait  fort  justement  :  c'était  une  expérience  à  tenter. 
Le  succès  de  l'expérience  aurait  dû  rendre  audacieux. 
Il  n'en  fut  rien  :  les  améliorations  et  extensions  aux- 
quelles on  procéda  au  cours  d'un  grand  demi-siècle 
furent  à  peu  près  toutes  commandées  par  des  nécessités 
pressantes,  comme  il  en  serait  d'une  maison  de  famille 
qu'on  agrandit  tantôt  d'un  étage,  tantôt  d'un  aile  ou 
d'une  annexe  parce  que  le  nombre  des  occupants  aug- 
mente. 

Pourquoi  ces  lenteurs,  dont  Rouen  n'a  pas  eu  le 
monopole  ?  Est-ce  faute  de  hardiesse  ou  de  discerne- 
ment ?  Qui  le  prétendra  ?  La  plupart  des  décisions 
profitables  à  son  port  ont  été  précédées  par  des  années 
de  discussions  et  de  calculs.  Ne  les  regrettons  pas  :  on 
ne  saurait  engager  de  dépenses  et  se  mettre  à  l'œuvre 
sans  études  préalables.  Mais  il  est  déconcertant  de 
constater  que  tels  des  travaux  qui  sont  à  l'ordre  du 
jour,  et  dont  la  nouveauté  fait  le  plus  de  bruit,  était 
prévu  dans  ses  moindres  détails  dix,  vingt  ans  à 
l'avance  ;  que  des  projets  étaient  mûrs  longtemps 
avant  de  passer  dans  l'ordre  des  lois  ;  que  des  lois  ont 
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langui  avant  de  passer  dans  l'ordre  des  faits.  Et  l'on 
se  demande  ce  que  signifient  ces  attentes.  Elles 
signifient  le  plus  souvent  que  le  fonctionnement  d'un 
port  est  soumis,  comme  celui  de  tout  l'organisme 
national,  à  une  centralisation  excessive.  Si  les  ports 
jouissaient  de  l'initiative  suffisante,  s'ils  vivaient  sous 
le  régime  de  l'autonomie  que  pour  la  plupart  ils  sou- 
haitent, il  y  aurait  vraisemblablement  moins  de  temps 
perdu,  les  questions  se  traitant  sur  place,  et  directe- 
ment. Dans  l'état  actuel  des  choses,  il  ne  suffit  pas 
qu'une  idée  soit  juste  et  pratique  pour  se  transformer 
en  acte,  il  faut  qu'elle  ait  pour  elle  la  loi  et  ses  pro- 
phètes, qu'elle  rallie  autour  d'elle  les  services  compé- 
tents, les  bureaux  des  ministères  intéressés,  les  Cham- 
bres. Que  d'avatars  pour  en  arriver  là  !  Il  faut  des 
enquêtes,  des  avant-projets,  des  projets  pour  aboutir 
aux  lois.  Et,  les  lois  une  fois  votées,  il  faut  promul- 
guer les  décrets.  Bien  des  lois  et  bien  des  décrets  ont 
été  nécessaires,  depuis  la  journée  du  3i  mai  i846,  au 
développement  du  port  de  Rouen.  Qu'on  se  représente 
la  somme  d'efforts  qu'on  a  dépensée,  à  chaque  fois, 
pour  mettre  en  branle  la  lourde  machine  administra- 
tive et  législative  !  Ainsi  s'explique  qu'un  projet  dé- 
posé en  i885  ne  soit  devenu  loi  que  dix  ans  plus 
tard  ;  que  des  digues  de  la  Basse-Seine,  dont  le  déla- 
brement était  signalé  dès  1879,  n'aient  été  réparées 
qu'à  partir  de  1888  ;  et  que  Rouen  en  soit  encore  à 
attendre  un  bassin  de  radoub  qui  lui  fait  cruellement 
défaut. 

La  partie  la  plus  neuve  du  programme  de  iqt3  est, 
sans  conteste,  celle  qui  concerne  le  port.  Il  était  ques- 
tion, depuis  une  quinzaine  d'années,  de  le  doter  de 
nouveaux  postes  d'amarrage,  ceux  dont  on  disposait 
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menaçant  de  ne  plus  suffire.  Un  an  avant  la  guerre, 
ce  n'était  plus  là  une  simple  menace.  Rouen,  avons- 
nous  dit,  importait,  en  i()i3,  5.25o.ooo  tonnes,  en 
expédiait  5io.ooo,  et  possédait  exactement,  pour  faire 
face  à  cette  manutention,  6.o43  mètres  de  quais,  dont 
l'utilisation  représentait,  dans  l'année,  une  moyenne 
de  890  tonnes  par  mètre  linéaire.  Une  pareille  moyenne, 
c'était  trop,  beaucoup  trop.  Ce  qui  n'était  pas  assez, 
c'était  la  soixantaine  de  places  représentées  par  ces  six 
kilomètres,  même  additionnées  des  i4  appontements 
privés  ou  publics  et  des  quatre  postes  de  stationnement 
en  rivière.  Quand  des  navires  ne  trouvent  plus  les  faci- 
lités habituelles,  quand  ils  n'ont  plus  de  quais  où 
s'amarrer,  qu'il  leur  faut  mouiller  dans  un  avant-port 
en  attendant  leur  tour  d'accostage,  il  est  à  craindre 
qu'ils  ne  reviennent  plus  et  qu'ils,  ne  préfèrent  porter 
leur  cargaison  à  des  ports  plus  hospitaliers. 

Or,  on  était  entré,  sur  la  fin  du  dernier  siècle,  dans 
une  période  de  fiévreuse  concurrence  —  concurrence 
internationale  —  entre  ports.  L'Allemagne  notamment 
montrait  sa  force  neuve  dans  ce  domaine  privilégié 
de  la  Grande-Bretagne.  Ce  n'était  plus  surtout  sur 
l'estuaire  de  la  Clyde  et  de  la  Mersey  que  se  por- 
taient les  yeux,  comme  en  i846,  mais  sur  celui  de 
l'Elbe.  A  Hambourg,  que  voyait-on  ?  Le  grand  port 
disposait,  en  1900,  de  3oo  places  à  quai  pour  vapeurs 
de  80  mètres  —  longueur  moyenne.  Cependant,  vers 
1870,  son  trafic  n'était  environ  que  de  2.5oo.ooo  ton- 
nes, inférieur  de  quelque  100.000  tonnes  au  trafic  de 
Rouen  trente  ans  plus  tard.  En  améliorant  leur  port, 
les  Hambourgeois  avaient  spéculé  sur  l'avenir,  et  le 
succès  avait  justifié  leur  hardiesse.  Leur  exemple  ne 
traçait-il  pas  aux  Rouennais  la  route  ? 
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C'est  pourquoi  l'on  parlait  de  creuser  de  nouveaux 
bassins  dans  les  prairies  de  Quevilly.  L'idée  était  sédui- 
sante et  faisait  prévoir  des  travaux  relativement  faciles 
et  peu  coûteux,  étant  donné  le  faible  relief  d'un  terrain 
souvent  inondé.  Mais  elle  n'arriva  pas  à  prendre  corps. 
Il  est  de  bons  esprits  qui  en  regrettent  l'abandon  et 
qui  déplorent  qu'on  ait  laissé  des  usines  s'établir  à 
cette  place,  où  terre-pleins  et  darses  se  fussent  si  bien 
trouvés,  sur  la  rive  du  fleuve  la  plus  facile  à  amé- 
nager. 

C'est  sur  cette  même  rive  que  M.  Partiot,  inspec- 
teur général  des  Ponts  et  Chaussées,  prévoyait  l'exten- 
sion requise.  Son  projet  date  de  1901.  Il  est  d'une  rare 
audace.  Sans  tenir  aucun  compte  de  la  propriété  bâtie 
ou  non  bâtie,  du  coût  des  expropriations  et  autres 
bagatelles  du  même  genre,  l'éminent  technicien,  guidé 
par  des  considérations  de  pure  technique,  estimait 
tout  simple  d'obtenir  un  supplément  de  cinq  à  six 
kilomètres  de  quais  en  aménageant  à  travers  tout  un 
quartier  de  la  ville  un  nouveau  bras  de  la  Seine.  Menez 
une  ligne  droite  depuis  le  slip  jusqu'au  Grand  Cours, 
en  face  de  l'île  Brouilly  :  vous  aurez  ainsi  la  corde 
d'un  arc  constitué  par  les  quais  du  faubourg  Saint- 
Sever.  Creusez  le  long  de  cette  corde,  à  la  profondeur 
voulue,  en  prenant,  à  droite  et  à  gauche,  une  largeur 
raisonnable,  et  vous  vous  serez  donné  de  la  sorte  un 
ample  bassin,  dont  l'avantage  le  moins  contestable  sera 
de  doubler  réellement  le  bassin  primitif  au  lieu  de  l'al- 
longer, de  concentrer  l'activité  du  port  plutôt  que 
de  la  disperser.  Pour  atteindre  ces  résultats,  il  fallait 
sacrifier  le  bassin  aux  pétroles  et,  au  moins  partiel- 
lement, le  bassin  aux  bois,  avec  eux  la  gare  d'Orléans 
et  la  gare  Saint-Scvcr,  une  usine  à  gaz,  une  filature, 
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des  chantiers,  sans  compter  le  tiers  d'un  quartier 
populeux  ;  avec  cela,  créer  une  île,  dont  non  seule- 
ment les  maisons,  mais  encore  les  vieux  quais,  ainsi 
qu'une  série  de  quais  nouveaux,  se  trouveraient  isolés 
du  reste  de  la  ville,  coupés  notamment  de  la  voie 
ferrée,  ce  qui  est  très  fâcheux  pour  des  quais.  Est-il 
besoin  de  dire  qu'on  ne  suivit  pas  M.  Partiot  dans 
ses  sereines  élaborations  ?  Son  projet  resta  dans  les 
régions  de  la  théorie.  Dans  des  situations  désespérées, 
on  peut  recourir  à  des  solutions  aussi  radicales.  Mais 
tel  n'était  pas  le  cas  à  Rouen. 

La  preuve  en  est  que,  cette  même  annnée  1901,  un 
industriel  rouennais,  M.  Montreuil,  s'avisait  d'un 
projet  beaucoup  plus  pratique.  Sur  la  rive  droite,  au 
pied  et  en  amont  de  la  falaise  de  Canteleu,  la  berge 
s'échancre  en  un  cirque  herbeux  où  serpente  la  rivière 
de  Clères.  C'est  ce  qu'on  appelle  les  prairies  Saint- 
Gervais.  Les  printemps  mouillés  de  Normandie  en  font 
une  luxuriante  pelouse.  L'hiver,  après  la  crue,  quand 
par  hasard  il  gèle,  on  y  patine.  Un  terrain  vide  de 
bâtisses,  de  valeur  médiocre,  spongieux,  facile  à  creu- 
ser, presque  en  bordure  de  la  voie  ferrée  Rouen-le- 
Hâvre  :  il  était  difficile  de  trouver  mieux.  L'idée  en 
effet  fut  retenue.  Après  les  vicissitudes  inévitables  en 
un  pays  de  passionnée  critique  comme  le  nôtre,  elle 
devait  s'imposer  à  l'attention  des  pouvoirs  qui,  par 
une  loi  du  16  avril  19 10,  déclarèrent  d'utilité  publique 
l'acquisition  des  prairies.  On  la  retrouve,  précisée, 
développée,  au  point,  dans  l 'avant-projet  que  les  ingé- 
nieurs ont  rédigé  en  191 2,  d'accord  avec  les  inté- 
ressés. 

Résumons-le. 
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Ce  que  donnait  la  loi  de  1913 

Nous  avons  vu  que  la  principale  question  était  celle 
des  quais.  Il  en  fallait  au  moins  le  double  de  ceux 
existants.  Le  premier  soin  des  ingénieurs  est  de  les 
procurer.  D'après  leur  plan,  le  bassin  Saint-Gervais, 
qui  prend  la  place  et  le  nom  des  prairies,  en  donne 
à  lui  seul  quatre  kilomètres.  Il  se  compose  de  deux 
darses,  séparées  par  un  terre-plein  large  de  160  mètres, 
offrant  un  mouillage  de  neuf  mètres  aux  plus  basses 
eaux.  Une  passe  ouverte  les  fait  communiquer  libre- 
ment avec  le  fleuve.  Du  moins  espère-t-on  qu'il  pourra 
en  être  ainsi,  pour  le  plus  grand  profit  de  la  naviga- 
tion. L'accord  des  compétences  ne  semble  pas  fait 
sur  ce  dernier  point,  et  de  belles  passes  d'armes  se 
sont  produites  dans  la  presse  rouennaise  sur  l'utilité 
ou  l'inutilité  d'une  écluse.  Quoique  dans  l'établisse- 
ment de  ce  qu'on  appelle  un  avant-projet,  ce  soient 
les  ingénieurs  qualifiés  qui  décident  en  dernier 
ressort,  on  n'a  pas  voulu,  en  l'occurence,  passer  outre 
à  l'opinion  contraire,  et,  tout  en  recommandant  la 
communication  permanente,  on  a  réservé  la  liberté 
d'écluser  un  jour,  si,  à  l'usage,  ce  parti  s'avérait  plus 
avantageux.  L'écluse  aurait  i5o  mètres  de  long  sur 
22  de  large,  avec  une  profondeur  minima  de  8  m.  5o. 
Avec  ou  sans  écluse,  l'entrée  du  bassin  serait  pourvue 
d'un  pont  transbordeur  d'un  tirant  d'air  de  59  mètres, 
ce  qui  assurerait  le  passage  des  plus  hautes  mâtures 
prévues  sur  le  fleuve.  Ainsi  serait  évité  aux  piétons 
un  détour  fastidieux  pour  se  rendre  d'un  bord  à 
l'autre  du  bassin.  Quant  au  tracé  de  la  voie  ferrée 
appelée  à  la  desservir,  de  même  que  l'emplacement 
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de  la  gare  future,  il  y  avait,  ici  encore,  plus  d'un 
plan  à  envisager.  D'une  part,  les  prairies  à  convertir 
en  bassin  sont  enserrées  dans  un  amphithéâtre  de 
pentes  assez  raides  et  plus  ou  moins  bâties.  D'autre 
part,  la  question  était  liée  à  celle  d'une  nouvelle  voie 
vers  le  Havre.  Nous  y  reviendrons. 

Les  quatre  kilomètres  de  quais  précités  ne  doivent 
s'entendre  que  de  l'intérieur  du  bassin.  Extérieure- 
ment, en  bordure  du  fleuve  et  en  aval  de  la  rivière 
de  Clères,  qu'atteignaient  déjà  les  quais  existants, 
le  programme  de  igi3,  ou,  plus  exactement,  de  191 2, 
tel  que  les  ingénieurs  l'avaient  rédigé,  prévoyait 
i.4oo  mètres  de  quais  nouveaux.  Ainsi,  le  long  de  cette 
rive,  l'alignement  serait  ininterrompu  depuis  le  pont 
Boïeldieu  jusqu'à  la  limite  communale  de  Croisset.  Les 
terrains  nécessaires  ont  été  acquis  par  la  Chambre  de 
commerce  de  Rouen,  qui  doit  les  rétrocéder  à  l'Etat. 

Retournons  maintenant  sur  la  rive  gauche.  Entre 
le  bassin  aux  bois  et  l'île  Elie,  dont  la  rive  nord 
n'avait  pas  encore  les  713  mètres  de  quais  attendus 
de  la  mise  en  vigueur  d'un  décret  du  i4  août  1910, 
64")  autres  mètres  devaient  combler  une  fâcheuse 
lacune.  Et  sur  la  rive  sud  de  l'île  Rollet  —  autrement 
dit  la  rive  nord  du  bassin  aux  bois  —  un  quai  continu 
de  1.000  mètres  devait  remplacer  une  série  d'appon- 
tements. 

Récapitulons  :  5.4oo  mètres  sur  la  rive  droite  et 
1.645  sur  la  rive  gauche,  cela  faisait  7.045  mètres, 
en  gros  sept  kilomètres  à  ajouter  aux  six  antérieurs. 
treize  kilomètres  au  total,  près  de  quatorze  quand 
seraient  achevés  le-  quais  de  l'île  Elie.  Cela  signifiait 
qu'à  raison  de  100  mètres  par  poste,  ce  qui  devenait 
un  minimum,  Rouen  pourrait  offrir  prrs  de  t  lo  postefl 
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à  la  navigation.  Ce  n'était  pas  encore  —  il  s'en  fallait, 
même  en  comptant  avec  l'allongement  des  navires,  — 
le  total  obtenu  à  Hambourg  dix  ans  plus  tôt,  ou  à 
Rotterdam.  Etait-ce  une  vaine  ambition  que  de 
s'efforcer  vers  une  situation  équivalente  ?  En  quarante 
ans,  le  trafic  du  port  maritime  avait  décuplé.  Depuis 
1906,  année  particulièrement  active,  les  statistiques 
accusaient  une  augmentation  moyenne  annuelle  de 
200.000  tonnes.  En  admettant  que  la  progression  se 
maintînt  (et  comment  ne  pas  l'admettre  en  consi- 
dérant et  le  développement  de  l'industrie  locale  et 
les  besoins  nouveaux  de  la  zone  d'influence  du  port  ?), 
n'était-il  pas  d'élémentaire  sagesse  de  voir  grand  et 
de  préparer  à  temps  l'avenir  ? 

Voilà  pourquoi  les  techniciens  chargés  de  l'étude 
des  agrandissements  du  port  envisageaient,  deux  ans 
avant  la  guerre,  le  creusement  d'un  nouveau  bassin 
sur  la  rive  gauche,  à  Petit-Couronne1  au  delà  du 
kilomètre  25o.  Pourquoi  là  et  si  loin  ?  C'est  que 
d'abord  la  rive  droite,  après  Croisset,  étant  dominée 
par  une  falaise  abrupte  au  pied  de  laquelle  court  une 
route  et  s'échelonnent,  sur  l'étroite  bande  utilisable, 
des  maisons,  il  ne  fallait  pas  songer  à  y  ménager 
darses  ni  terre-pleins.  C'est  ensuite  que  la  rive  gauche, 
en  amont  du  kilomètre  25o,  sur  toute  la  longueur  du 
territoire  de  Grand  Quevilly,  était  déjà  occupée  par 
des  usines,  ou  acquise  à  beaux  deniers  en  vue  d'usines 
à  construire.  On  avait  laissé  passer  son  tour.  J'ai  dit 
plus  haut  les  regrets  que  cette  négligence  inspire  à 
des  Rouennais,  à  des  usagers  du  port  de  Rouen.  Un 
bassin  situé  à  plus  de  quatre  kilomètres  du  bassin 
aux  pétroles,  à  plus  de  cinq  du  bassin  Saint-Gervais, 
à  près  de  sept  du  bassin  principal,  sera  évidemment 
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toujours  un  peu  excentrique.  Cependant  le  chemi- 
nement des  chantiers,  des  ateliers,  des  usines  le  long 
de  la  rive  sud,  l'avènement  d'une  sorte  de  cité  indus- 
trielle sur  le  littoral  de  Grand  Quevilly,  le  rappro- 
cheront, pour  ainsi  dire,  d'autant.  Le  terrain,  composé 
de  prairies  toutes  pareilles  à  celles  de  Saint-Gervais, 
se  prête  aussi  bien  à  des  travaux  de  creusement  et  de 
terrassement.  Que  devaient  être  au  juste  ces  travaux  ? 
L'échéance  en  demeurait  trop  lointaine  pour  qu'il 
parût  utile,  en  191 2,  d'en  tracer  un  plan  définitif. 
Prévoir  ne  signifie  point  se  lier.  Les  intentions  de 
l'Etat  se  sont  manifestées  de  façon  assez  claire  par 
l'acquisition  de  35o  hectares  sur  cette  partie  de  la 
rive  gauche  de  la  Seine.  Pour  l'exécution  du  détail, 
on  croyait  bon  de  laisser  une  large  marge  à  la  leçon 
des  circonstances,  des  événements,  de  l'imprévu.  On 
ne  pouvait  savoir,  en  191 2,  à  quel  point  cette  réserve 
était  sage. 

Ce  qui  était,  par  contre,  nettement  incorporé  au 
programme,  c'était  la  création  d'appontements  nou- 
veaux dans  le  bassin  aux  pétroles,  où  il  n'y  en  avait 
que  huit  pour  treize  usines  ;  c'étaient  de  nouveaux 
dragages  du  port  ;  c'était  le  dérasement  des  deux  îles 
Groult  et  Sainte-Barbe,  situées  l'une  et  l'autre  au  beau 
milieu  du  fleuve,  trop  loin  des  rives  pour  y  être 
rattachées  comme  l'avaient  été  l'île  Rollet  et  l'île  Elie, 
et  également  gênantes  pour  la  circulation  des  navires  ; 
c'était  enfin  une  forme  de  radoub,  déjà  demandée, 
déjà  accordée,  jamais  construite  :  car  les  crédits  qu'on 
lui  réservait  étaient  toujours  absorbés  par  des  travaux 
estimés  plus  urgents.  Le  retard  avait  au  moins  ceci 
de  bon,  qu'on  avait  vu  dans  l'intervalle  les  navires 
prendre  de  la  taille  et  du  corps,  arriver  au  maximum 
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probable  de  leurs  dimensions  :  on  était  prémuni 
contre  le  danger  de  leur  mesurer  mesquinement  la 
place.  La  forme  projetée  aurait  une  longueur  de 
i5o  mètres  qu'on  pourrait,  le  cas  échéant,  porter  à 
200,  et  une  largeur  de  22  mètres  au  niveau  du  seuil, 
8  m.  20  de  profondeur  à  faible  basse  mer,  9  m.  20  à 
faible  haute  mer.  Où  la  situer  ?  Autant  que  possible 
dans  le  voisinage  du  chantier  de  construction  de  la 
société  de  Saint-Nazaire.  Il  n'y  avait  guère  de  vide  de 
ce  côté.  On  se  décida  pour  l'entrée  du  bassin  aux 
pétroles,  dont  on  reculerait  quelque  peu  le  barrage 
isolateur  vers  l'amont.  La  forme  serait  doublée  d'un 
quai  de  réparation  et  d'armement  long  de  260  mètres, 
sous  lequel  les  navires  trouveraient  à  toute  maréeA 
à  toute  heure,  un  mouillage  d'au  moins  huit  mètres 
Ainsi  le  port  serait-il  enfin  pourvu  d'un  organe  essen- 
tiel au  fonctionnement  de  l'ensemble,  et  n'aurait-il 
pas  trop  perdu  pour  attendre. 

Est-il  besoin  d'ajouter  que  le  rail  serait  distribué 
sans  parcimonie  le  long  des  quais  nouveaux,  se  mul- 
tiplierait jusqu'à  l'extrémité  des  terre-pleins  ?  Mais 
comment  le  raccorder  au  mieux  avec  le  réseau  ?  La 
question  se  résoudra  sans  grande  difficulté  sur  la  rive 
gauche,  toute  en  plaines  ou  en  pentes  très  douces. 
Elle  se  complique  sur  la  rive  droite,  et  notamment 
en  ce  qui  concerne  le  bassin  Saint-Gervais.  Toute  pose 
de  rail,  de  ce  côté,  se  heurte  et  s'est  heurtée  à  deux 
obstacles  :  le  fleuve  et  la  falaise  —  la  terrible  falaise 
cauchoise,  aussi  abrupte  par  endroits  le  long  de  la 
Seine  et  de  ses  plus  minuscules  affluents,  qu'elle  l'est 
le  long  de  la  Manche.  Aussi  est-il  peu  de  questions 
sur  lesquelles  on  ait  plus  discuté,  plus  ergoté,  plus 
polémiqué  dans  le  vide^  étant  de  celles  que  leur  quasi- 
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insolubilité  expose  le  plus  à  l'intrusion  des  techniques 
de  cercle  ou  d'estaminet  et  des  inexpiables  rivalités  pro- 
vinciales. Circonstance  aggravante  :  la  vieille  concur- 
rence entre  Rouen  et  Le  Havre  se  trouvait  avoir  à  inter- 
venir. On  connaît  le  tracé  de  la  ligne  qui  les  unit  à 
Paris.  Après  un  long  détour  par  le  plateau  de  Caux  en 
direction  du  pays  de  Bray,  elle  aborde  Rouen  par  le 
Nord,  non  loin  précisément  des  prairies  Saint-Gervais, 
prend  à  l'Est,  se  fraie  péniblement  un  passage  jusqu'à 
l'étroite  gare  de  la  rue  Verte,  pour  s'engager  aussitôt 
sous  un  long  tunnel,  puis  sous  un  autre,  et  déboucher 
brusquement  sur  la  Seine,  qu'elle  trouve  au  pont  aux 
Anglais,  en  direction  Nord-Est  Sud-Ouest.  C'est  aussi 
lent  qu'incommode  ;  mais  on  ne  voit  pas  comment 
faire  mieux.  Franchir  la  Seine  en  aval,  il  n'y  faut 
pas  songer.  Vous  représentez-vous  un  viaduc  qui  cou- 
perait en  deux  le  port  maritime  P 

En  attendant,  le  Havre  déplore  que  ses  communi- 
cations par  fer  avec  Paris  soient  tributaires  de  Rouen. 
Rouen  s'insurge  à  l'avance  contre  toute  ligne  Paris- 
Le  Havre,  dont  Rouen  serait  éliminé.  L'indifférence 
des  pouvoirs  aidant,  on  n'a  fait  que  piétiner  sur  place. 
C'est  ainsi  qu'un  tunnel  passant  sous  la  Seine  à  mi- 
chemin  des  deux  ports  est  prévu  depuis  i883.  Depuis, 
l'Angleterre  en  a  construit  sous  la  Tamise,  la  Mersey, 
la  Severn,  l'Ecosse  sous  la  Clyde,  l'Amérique  sous 
l'Hudson.  L'Allemagne  en  a  deux  sous  l'Elbe,  à  Ham- 
bourg, un  autre  sous  le  Rhin,  à  Cologne.  La  Seine 
attend  toujours  le  sien.  J'ai  eu  entre  les  mains  un 
projet  d'ingénieur  civil  extrêmement  étudié  et  pré- 
cis. Il  date  de  1890  ;  l'auteur  l'a  révisé  en  1902.  Il 
l'accompagne  d'un  devis  détaillé,  engage  sa  respon- 
sabilité, offre  des  garanties.  Le  profane  qui  se  trouve 
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en  présence  d'un  document  de  ce  genre  se  demande 
pourquoi  on  n'en  tire  aucun  avantage  pratique,  pour- 
quoi de  pareils  atermoiements  quand  une  réalisation, 
fût-elle  médiocrement  satisfaisante  au  gré  de  certains 
goûts  et  de  quelques  intérêts,  s'impose.  Est-ce  parce 
que  nous  sommes  en  France,  où  le  mieux  est  l'éternel 
ennemi  du  bien  et  où  l'inventeur  est  toujours  un  sus- 
pect, où  le  canal  du  Midi,  la  Loire  navigable,  Brest- 
transatlantique,  etc.,  etc.,  restent  des  années  et  des 
années,  voire  des  siècles,  à  l'état  de  questions,  où  l'on 
se  souvient  qu'un  ingénieur  entreprenait,  dès  1754, 
d'améliorer,  au  moyen  d'épis,  le  lit  de  la  Seine  mari- 
time, où  une  Société  remarquablement  perspicace  pro- 
posait, dès  1772,  d'endiguer  l'estuaire,  sans  autre 
charge  pour  l'Etat  que  de  lui  abandonner  le  terrain 
conquis  sur  le  flot  ?  Sous  quelque  régime  qu'ait  vécu 
notre  nation,  on  ne  sait  vraiment  ce  qu'il  faut  y  admi- 
rer le  plus,  ou  de  la  force  de  paralysie  dont  disposent 
les  détenteurs  de  l'autorité,  ou  de  l'initiative  des  parti- 
culiers entêtés  à  bien  faire.  On  y  reviendra,  à  ce  tun- 
nel sous  la  Seine.  On  y  est  déjà  revenu,  du  moins  sur 
le  papier.  L'accord  de  principe  s'est  fait  en  pleine 
guerre,  au  mois  d'octobre  191 6. 

En  191 1,  les  Havrais,  n'ayant  point  leur  tunnel,  par- 
lèrent d'un  viaduc.  On  l'eût  élevé  en  un  point  jugé 
favorable,  à  Aiziers,  environ  à  mi-distance  de  Villequier 
et  de  Quillebeuf,  vers  l'extrémité  sud  de  la  boucle  que 
la  Seine  décrit  entre  ces  deux  petits  ports.  Par  le  viaduc 
comme  par  le  tunnel,  la  ligne  Le  Havre-Paris  avait  tout 
avantage  à  éviter  Rouen  et  à  former  un  tronçon  indé- 
pendant jusqu'à  Pont-de-1  'Arche,  où  elle  retrouvait  la 
ligne  primitive.  Voilà  les  Rouennais  qui  s'alarment, 
qui  se  réunissent,  qui  protestent  I  Et  non  sans  de  vala- 
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bles  raisons  :  il  ne  s'agissait  plus  seulement,  cette  fois, 
de  leurs  intérêts  ferroviaires,  mais  de  leur  intérêts  ma- 
ritimes. Pourrait-on  donner  au  viaduc  en  question  une 
hauteur  suffisante  pour  permettre  le  passage  à  leur 
pétrolier  le  Quevilly,  dont  le  grand  mât  atteint  54  mè- 
tres ?  N'y  avait-il  pas  à  craindre  qu'un  beau  jour  le 
viaduc  s'écroulât  dans  le  fleuve,  embouteillant  du 
coup  tous  les  navires  en  amont,  interrompant  pour  un 
temps  les  communications  de  Rouen  avec  la  mer  ? 
Crainte  chimérique  ?  Non  pas  :  en  dehors  d'un  écrou- 
lement involontaire,  assez  improbable,  en  effet,  ne 
fallait-il  pas  compter  avec  l'éventualité  d'une  guerre 
et  de  bombardements  aériens  ?  Pareille  prévision,  à 
pareille  date,  ne  manquait  certes  pas  de  sagesse.  Aussi 
bien,  les  Rouennais  n'oubliaient-ils  pas  qu'en  1870 
les  Allemands,  qui  n'avaient  pas  encore  de  Zeppelins, 
avaient  bloqué  leur  port  en  coulant  des  bateaux  à  la 
passe  de  la  Fontaine,  près  Duclair. 

Tout  compte  fait,  le  projet  navrais  n'était  guère  pra- 
tique, et  l'on  devait  y  renoncer,  bien  que  les  ingé- 
nieurs des  Ponts  et  Chaussées,  peut-être  par  curiosité 
de  techniciens,  lui  fussent  assez  favorables.  Le  même 
débat  du  tunnel  et  du  viaduc  s'était  produit,  en  1901, 
à  Hambourg,  et  c'était  le  tunnel  qui  l'avait  emporta. 
Il  en  a  été  de  même  pour  la  Seine,  à  moins  que  le 
fcrry-boat,  qui,  pendant  la  guerre,  a  fait  ses  preuves 
ailleurs,  à  Dunkerque,  à  Calais,  à  Dieppe,  à  Cher- 
bourg, ne  vienne  finalement  confisquer  les  sufir;t_ 
Mais,  par  quelque  moyen  que  la  voie  traverse  la  Seine, 
dovra-t-elle,  selon  le  vœu  du  Havre,  gagner  directe- 
ment Pont-de-1'Arche  sans  toucher  Rouen  ?  Devra  - 
t-elle,  selon  une  autre  proposition,  après  avoir  opéré 
cette  traversée   un   peu  en   aval,    vers  Quillebeuf,   et 
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drainé  les  produits  du  Roumois,  aboutir  dans  Rouen 
à  une  gare  centrale  située  sur  la  rive  gauche,  de  là, 
passer  sur  la  rive  droite,  couper  à  travers  le  pays  de 
Boos  et  se  raccorder  dans  le  Vexin  à  la  ligne  Elbeuf- 
Paris  ?  On  envisage  enfin  un  troisième  tracé  par  la 
rive  droite  :  il  emprunterait  la  ligne  Caudebec-Duclair 
en  la  prolongeant  à  l'ouest  vers  Tancarville  et  Le  Ha- 
vre, à  l'Est  vers  Rouen.  Il  y  a  un  obstacle  :  la  forêt 
de  Roumare,  ou  plutôt  la  hauteur  qu'elle  couvre  de 
ses  frondaisons.  Un  tunnel  y  serait  percé  entre  Saint- 
Martin-de-Boscherville  et  Canteleu.  Au  sortir  de  ce 
tunnel,  la  voie  déboucherait  justement  sur  le  bassin 
Saint-Gervais,  desservirait,  à  l'ouest  du  bassin,  une 
gare  maritime,  une  gare  de  voyageurs  au  nord,  et, 
sans  gagner  le  boyau  qu'est  la  gare  de  la  rue  Verte, 
contournerait  en  souterrain  la  ville  jusqu'à  la  vallée 
de  l'Àubette,  d'où  elle  irait,  à  flanc  de  coteau,  rejoin- 
dre vers  Darnétal  la  ligne  du  Havre  à  Paris. 

Mais  n'anticipons  pas.  En  191 2,  ni  même  en  igi3, 
cette  solution,  qui  satisferait  le  Havre  sans  léser  Rouen, 
n'était  encore  en  vue.  La  direction  du  réseau  de  l'Etat 
refusait,  non  sans  cause,  de  relier  le  bassin  projeté 
à  la  gare,  déjà  insuffisante,  de  la  rue  Verte.  Faute 
d'aboutir  sur  ce  point  à  une  entente,  il  fallait  se  con- 
tenter d'étudier  l'amélioration  de  la  voie  qui  dessert 
les  quais  de  la  rive  droite  et  aboutit  à  la  gare  de  Mar- 
tain ville,  ou  gare  du  Nord.  La  voie  était  unique,  sur 
une  longueur  de  trois  grands  kilomètres  ;  il  en  résul- 
tait parfois  pour  les  wagons  d'étranges  allées  et  venues, 
pour  le  trafic  une  incommodité  perpétuelle  et  des  per- 
tes de  temps.  Le  mémoire  des  ingénieurs  en  deman- 
dait le  doublement  ;  faisant  état  de  la  gêne  que  valaient 
à  la  circulation  des  piétons  et  des  voitures  les  rails 
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établis  à  même  le  quai,  il  le9  posait  en  tranchée  et, 
par  endroits,  en  tunnel,  notamment  vers  le  pont  Boïel- 
dieu,  qui  est  l'un  des  endroits  de  Rouen  où  cette  cir- 
culation est  la  plus  intense. 

Voilà  pour  le  port.  Mais  il  fallait  aussi  penser  à  ses 
accès.  Dans  cette  partie  du  programme,  le  service  des 
Ponts  et  Chaussées  était  d'autant  plus  à  l'aise  que 
l'œuvre  d'entretien  et  de  réfection  sur  toute  la  lon- 
gueur de  la  Seine  maritime  est  exclusivement  son 
œuvre.  Œuvre  de  vigilance  et  de  patience,  œuvre  de 
science  tout  à  tour  minutieuse  et  hardie.  Que  de  cal- 
culs pour  obtenir  et  conserver  la  collaboration  du 
jusant  et  du  flot  à  l'entretien  des  fonds  comme  au  res- 
pect des  berges  !  Une  digue  mal  placée,  mal  cons- 
truite, peut  entraîner  dans  le  régime  du  fleuve  des 
troubles  néfastes.  Mais  les  sondages  fréquents,  les 
relevés  soignés,  les  cartes  tenues  à  jour  ne  laissaient 
rien  ignorer  aux  ingénieurs  des  travaux  encore  néces- 
saires. 

Ils  étaient  nombreux  et,  pour  la  plupart,  impor- 
tants. Des  endiguements,  d'abord  :  il  fallait  défendre 
la  rive  Est  de  l'île  du  Val  de  la  Haye,  diminuer  au 
coude  des  Moulineaux  la  concavité  trop  large,  refaire 
la  digue  entre  Mauny  et  Bardouville,  entre  Ilénou- 
ville  et  la  Fontaine,  mieux  protéger  Caudebec  contre 
le  flot,  adoucir  la  courbe  à  Villequier,  endiguer  la 
rive  gauche  de  Vieux-Port  à  Saint-Léonard...  Puis, 
des  rescindements  :  élargir  de  120  mètres  la  passe  de 
Caumont,  qui  n'en  avait  que  i4o,  porter  à  3oo  les 
200  mètres  de  la  passe  de  la  Fontaine  et  les  200  mè- 
tres de  toute  la  boucle  de  Jumièges,  entre  Duclair  et 
Yainville,  reculer  la  rive  droite  entre  Villequier  et 
Aiziers,  en  avançant  d'autant  la  rive  gauche...   Des 
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dragages  :  déraser  les  seuils  du  Trait  et  de  la  Mail- 
leraye,  abaisser  le  seuil  des  Meules,  supprimer 
le  banc  de  galets  de  Vieux-Port  et  le  banc  de  Port- 
Jérôme,  etc. 

Enfin,  l 'avant-projet  précisait  les  travaux  à  pour- 
suivre ou  à  entreprendre  dans  l'estuaire  :  fixation  du 
chenal  entre  les  bancs  d'Amfard  et  du  Ratier  par  le 
prolongement  des  digues,  raccordement  éventuel  de 
la  digue  Nord  à  la  digue  d'enceinte  des  nouveaux 
travaux  du  Havre,  aménagement  définitif  de  toute 
l'embouchure  au-delà  de  la  Risle. 

Et  le  devis  ?  Au  total,  il  était  prévu  une  dépense 
de  121  millions  :  26  pour  l'estuaire,  !\o  pour  le 
fleuve,  55  pour  le  port,  lesquels  se  répartissent 
ainsi  : 

Bassin  de  Saint-Gervais    3o.25o.ooo  francs 

Ecluse  éventuelle   6.3oo.ooo      — 

Quai  de  645  mètres,  rive  gauche. .        2.930.000      — 
Quai   de    1.000   mètres   au   bassin 
aux  bois  ;  appontements  au  bas- 
sin aux  pétroles  ;  dragages  sous 
ces  quais  et  appontements....       3.3oo.ooo      — 

Forme   de   radoub 6.720.000      — 

Voie  ferrée,  rive  droite 2.35o.ooo      — 

Acquisition  des  îles  Groult  et 
Sainte-Barbe  et  de  terrains,  rive 
gauche    2.900.000      — 

Total      55.ooo.ooo      — 

Au  dernier  moment,  le  Ministre  des  Travaux  pu- 
blics estimant  que,  pour  l'estuaire,  il  y  avait  lieu  d'at- 
tendre le  résultat  des  travaux  en  cours,  cette  section 
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du  programme  fut  réservée.  La  dépense  prévue  se 
trouvait  ainsi  réduite  à  90  millions.  Qui  devait  l'as- 
sumer ?  Pendant  un  demi-siècle,  c'est  l'Etat  qui  avait 
fait  les  principaux  frais  des  améliorations  obtenues, 
et  c'est  lui  qui  en  avait  retiré  le  principal  bénéfice. 
Sur  26.348.000  francs  dépensés  pour  le  port  de  i846  à 
1908,  sa  participation  avait  été  de  18.916.000  francs, 
celle  de  la  Chambre  de  commerce  de  5.367.000  francs, 
celle  du  département  de  la  Seine-Inférieure  d'un  mil- 
lion, celle  de  la  ville  de  Rouen  de  780.000  francs  ; 
184.000  francs  provenaient  de  ressources  diverses. 
Mais,  depuis  la  fin  du  dernier  siècle,  l'habitude  se 
penait,  dans  les  entreprises  d'intérêt  public  comme 
celle-ci,  de  partager  moitié  pour  moitié  la  dépense 
entre  l'Etat  et  les  Chambres  de  commerce,  celles-ci 
ayant  leurs  revenus  proportionnellement  augmentés 
et  se  faisant  aider  plus  ou  moins  par  les  Conseils  géné- 
raux et  les  Municipalités.  C'est  le  procédé  qu'on  adopta 
en  l'occurrence.  Dépenses  et  travaux  devaient  se  ré- 
partir sur  vingt-cinq  années. 

Telles  étaient  les  dispositions  essentielles  du  projet 
de  loi  que  M.  Paul  Bignon,  député  de  la  Seine-Infé- 
rieure, rapporta,  le  25  juin  191 3,  au  Palais  Bourbon, 
qui  fut  soumis,  le  6  août,  au  Palais  du  Luxembourg, 
et  qui  devint  la  loi  du  26  août.  On  se  mettait  à  l'œu- 
vre, quand  la  guerre  éclata. 
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III.   -    L'ADAPTATION   A   LA   GUERRE 

Le  sens  des  augmentations  du  tonnage 

Rouen,  qui  est  une  noble  ville,  a  le  sens  de  sa 
propre  histoire  et  s'entend  à  en  discerner,  dès  le  pré- 
sent, les  grandes  dates.  En  1859,  sa  Chambre  de  com- 
merce fit  frapper  une  médaille  en  souvenir  de  l'évé- 
nement mémorable,  en  effet,  que  nous  avons  relaté 
plus  haut  :  le  premier  endiguement  de  la  Seine  mari- 
time. Elle  en  fit  frapper  une  autre  en  1903,  à  l'occa- 
sion de  son  deuxième  centenaire  ;  une  autre  au  début 
de  1914,  en  l'honneur  des  5.761.000  tonnes  manuten- 
tionnées l'année  précédente  sur  les  quais  du  port.  Dans 
la  hiérarchie  de  nos  grands  ports  de  commerce,  Rouen 
prenait  la  première  place,  avec  ses  9.743.000  tonnes, 
en  1916,  chiffre  imposant  qui  fléchissait  à  peine,  l'an- 
née suivante,  à  9.593.000,  pour  se  relever  à  10.073.000 
en  191 8,  y  compris  le  tonnage  des  transports  affectés 
au  service  des  armées  alliées.  Mais  les  Rouennais  ont 
du  tact  :  aucune  médaille  n'a  été  frappée  pour  com- 
mémorer cette  conquête  pacifique  opérée  au  milieu  des 
malheurs  de  la  guerre,  que  ce  fût,  d'ailleurs,  malgré 
la  guerre  ou  par  elle. 

Par  elle  P  On  le  dit  volontiers  et  on  le  croit  aisé- 
ment, à  ne  considérer  que  le  bond  accompli.  Cepen- 
dant la  lecture  et  la  confrontation  de  certains  chiffres 
modéreraient  plus  qu'elles  n'affermiraient  cette  con- 
viction. Il  est  établi  que,  si  le  trafic  de  Rouen  a,  de 
1913  à  1916,   augmenté  de  85  pour  100,   Taugmen- 
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tation  correspondante  a  été  de  g5  pour  ioo  à  Calais, 
de  ioo  pour  ioo  à  Cette,  à  Cherbourg,  à  Granville, 
de  i3o  pour  ioo  à  Rochefort  et  à  la  Palliée  et,  dans 
le  voisinage  immédiat  de  Rouen,  de  ioo  pour  ioo 
au  Havre,  de  i3o  pour  ioo  à  Dieppe,  de  3oo  pour  ioo 
à  Fécamp  et  au  Tréport.  Voilà  donc  des  concurrents, 
certes  de  bien  inégale  importance,  que  la  guerre  a 
relativement  plus  favorisés.  Ceci  donne  à  penser  que, 
même  sans  la  guerre,  le  trafic  rouennais,  poursuivant 
les  progrès  réalisés  avec  une  régularité  presque  cons- 
tante depuis  un  bon  quart  de  siècle,  fût  arrivé,  par 
le  jeu  normal  de  ses  organes,  à  d'impressionnants 
résultats.  Au  cours  de  la  tourmente,  Rouen  bénéficie, 
si  vraiment  bénéfice  il  y  a,  de  circonstances  exception- 
nelles, mais  aussi,  mais  surtout  d'une  situation  préa- 
lablement acquise. 

Rappelons-le  :  port  fluvial,  port  régional,  avant- 
port  de  Paris,  son  rôle,  pendant  les  années  de  paix, 
était  essentiellement  d'importer  et  de  distribuer  à  un 
arrière-pays  considérable  et  actif  des  marchandises 
lourdes,  pauvres,  mais  d'urgente  nécessité.  Ce  rôle 
de  ravitailleur  a  pu  grandir  partiellement  pendant 
la  guerre,  d'autant  mieux  qu'aux  besoins  de  la  popu- 
lation civile,  encore  accrue  par  l'abondance  des  réfu- 
giés, venaient  s'ajouter  ceux  des  armées  en  campagne, 
et  que  Rouen  présentait  militairement  l'avantage  de 
nY'tre  ni  trop  loin,  ni  trop  près  de  la  ligne  de  feu. 
Le  total  des  marchandises  débarquées  à  ses  quais  sous 
le  contrôle  de  l'Amirauté  britannique  a  été  approxi- 
mativement d'un  million  de  tonnes  en  [Qi5,  d'un  mil- 
lion 5oo.ooo  en  1916,  d'un  million  83o.ooo  en  1917. 
Ce  sont  là  des  chiffres  dont  bien  des  ports  se  conten- 
teraient pour  l'ensemble  de   leur  mouvement.    Mais 
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ce  que  Rouen  gagnait  d'un  côté,  ne  le  perdait-il  pas 
ailleurs  ? 

N'insistons  pas  sur  la  brusque  chute  du  tonnage 
qui  suivit,  ici  comme  partout,  les  premiers  jours  de 
la  mobilisation  et  qu'accusa  encore,  aux  derniers  jours 
d'août,  la  menace  allemande  sur  la  Normandie.  Ce 
n'était  pas  le  moment,  pour  les  navires  français,  alliés 
ou  neutres,  de  s'attarder  dans  les  méandres  de  la 
Seine  ou  au  voisinage  du  pont  transbordeur.  Tous 
ceux  qui  le  purent  prirent  le  large  :  88.000  et  5g. 000 
tonnes,  tel  est  le  maigre  total  des  entrées  pour  les 
mois  d'août  et  de  septembre  1914.  Crise  passagère, 
bientôt  conjurée.  Pour  le  seul  mois  d'octobre,  on 
notait  l'arrivée  de  295  navires  et  il  apparaissait  déjà 
que  le  rôle  dévolu  à  Rouen  serait  considérable.  Mais 
se  pouvait-il  que  la  guerre  développât  certains  orga- 
nes de  la  prospérité  de  son  port  sans  en  atrophier 
quelques  autres  ? 

La  répartition  nouvelle  des  marchandises 

Un  bref  examen  des  marchandises  importées  four- 
nit à  cette  question  la  plus  précise  des  réponses.  A 
la  veille  de  la  guerre,  et  pour  s'en  tenir  à  l'essentiel, 
nous  l'avons  vu,  Rouen  était  le  port  de  la  houille, 
du  pétrole,  du  vin  et  du  bois.  Ajoutons  à  ce  dernier 
article  la  pâte  de  bois.  Marchandises  pauvres,  ai-je 
dit  :  au  cours  actuel,  l'épithète  serait  discutable.  Mais 
charbon,  pétrole,  essence  se  vendaient  alors  à  des 
prix  vraiment  «  normaux  »  ;  le  bois  était  du  sapin 
du  Nord,  commun  et  peu  coûteux,  et  les  vins,  en  très 
grande  majorité,  des  vins  ordinaires  d'Algérie.  Cette 
quadruple  fonction  s'exprimait  aux  yeux  dans  la  dis- 
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tribution  même  du  port  maritime  :  il  y  avait  une  île 
au  charbon  qui  était  l'ancienne  île  —  aujourd'hui 
presqu'île  —  Rollet  ;  un  bassin  aux  bois  entre  cette 
île  et  la  portion  correspondante  de  la  rive  Sud  ;  un 
bassin  aux  pétroles  entre  les  deux  kilomètres  suivants 
de  la  môme  rive  et  l'interminable  île  Elie  ;  un  quai 
aux  vins  sur  la  rive  droite,  un  autre  plus  petit  sur 
la  rive  gauche,  dans  les  parages  du  pont  transbor- 
deur. 

La  guerre  supprima,  du  moins  sur  la  rive  droite, 
le  quai  aux  vins.  Les  Anglais  s'y  établirent,  le  clô- 
turant de  palissades  et  de  fils  de  fer.  No  admittance  : 
«  on  n'entre  pas  !  »  Et  des  sentinelles  placées  aux 
portes  se  chargeaient  de  faire  respecter  l'écriteau.  Sur 
les  terre-pleins  de  ce  Bercy  rouennais  où  le  passant, 
jadis,  circulait  librement  parmi  des  régiments  de 
futailles,  on  vit  s'élever  des  étages  de  caisses  de  con- 
serves et  des  hangars  fermés  aux  curiosités  indiscrètes. 
Le  Saint- André,  le  Saint-Jean,  le  Saint-Barnabe,  le 
Saint-Louis,  le  Saint- Jacques,  et  les  autres  Saints  de 
la  Société  navale  de  V Ouest,  beaux  cargos  construits 
spécialement  en  vue  de  ce  trafic,  avec  leurs  cales 
creuses  et  leurs  mâts  de  charge  Puissesseau,  réqui- 
sitionnés l'un  après  l'autre  pour  des  tâches  autre- 
ment pressantes,  ainsi  que  leurs  cousins  des  Affréteurs 
réunis,  avaient  cédé  la  place  aux  approvisionneurs  de 
plus  en  plus  nombreux  des  armées  britanniques.  Faute 
de  quais  et  faute  de  navires,  ce  commerce,  l'un  des 
plus  traditionnels  de  Rouen,  s'est  réduit  d'année  en 
année,  passant  de36o.ooo  tonnes  en  igi3  à3oo.ooo  ton- 
nes en  1910,  pour  tomber  à  moins  de  216.000  en  1916 
et  de  1^0.000  en  1917.  Jusqu'à  la  déclaration  de 
guerre,   c'est  par  Rouen  que  passaient  les  trois  cin- 
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quièmes  des  vins  algériens  importés  par  la  métro- 
pole :  2.487.781  hectolitres  en  191 3.  En  1916,  ce  total 
diminue  de  moitié,  tombe  à  1.207.059  hectolitres.  Les 
communications  avec  l'Algérie  devenaient  d'ailleurs 
de  plus  en  plus  difficiles  le  long  de  côtes  infestées 
de  sous-marins.  Les  expéditeurs  portugais  ont  béné- 
ficié assez  largement  de  cette  difficulté  :  leurs 
34.^2  5  hectolitres  de  191 3  étaient  passés,  trois  ans 
plus  tard,  à  390.847. 

Qu'advenait-il  cependant  des  importations  de  bois  ? 
En  191 3,  il  en  avait  été  débarqué  4oo.ooo  tonnes  :  à 
peine  en  reçoit-on  i5.6oo  en  191 5.  L'année  suivante 
voit  se  produire  un  sérieux  relèvement,  avec  io4ooo 
tonnes.  Nouvelle  chute,  avec  32. 000  tonnes,  en  1917. 
Ce  n'est  pas  que  les  besoins  eussent  diminué  :  au  con- 
traire, puisque  les  armées  en  campagne  étaient  gran- 
des consommatrices  de  bois.  Et  sans  doute  se  serait-on 
trouvé  heureux  des  arrivages  accoutumés,  ne  fût-ce 
que  pour  épargner  d'autant  nos  propres  forêts.  Mais 
le  déchargement  des  planches  une  à  une,  besogne 
encombrante  autant  que  pittoresque  spectacle,  exige 
une  main-d'œuvre  copieuse  dont  on  ne  disposait  plus. 
Assez  souvent  encore,  ce  spectacle  anima  une  tranche 
de  quai  :  mais  les  débardeurs,  dans  la  plupart  des  cas, 
portaient  l'uniforme  kaki  ou  le  bleu  sombre  —  moins 
sombre  que  leur  peau  —  des  Cafres  et  des  Bassoutos 
recrutés  pour  le  service  des  armées  britanniques.  Le 
pittoresque  n'y  perdait  rien  ;  mais  les  scieries  de  Nor- 
wège,  de  Suède  et  de  Finlande  n'avaient  plus  grand'- 
chose  à  faire  avec  le  commerce  proprement  rouennais. 

Par  contre,  le  trafic  de  la  cellulose  a  tenu.  Si  l'ap- 
port suédois  a  diminué,  l'apport  canadien  est  venu 
rétablir  l'équilibre.   Le  chiffre  des  entrées,   qui  était 
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de  4o.ooo  tonnes  en  1901  et  de  256. 000  tonnes  en  igi3, 
est  même  monté  à  3i2.ooo  en  1916,  sans  préjudice 
de  60.000  tonnes  de  feuilles  à  journaux  —  importa- 
tion nouvelle.  Ceci  représente,  il  est  vrai,  un  maxi- 
mum. Mais  le  minimum  —  i45.ooo  tonnes  en  191 7  — 
ne  laisse  pas  d'être  encore  respectable.  Honneur  à 
Sa  Majesté  le  Papier  !  On  dit,  et  il  faut  le  croire,  que, 
lui  aussi,  il  a  traversé  en  cette  guerre  des  jours  de 
crise.  On  avait  quelque  mal  à  se  le  figurer  à  Rouen, 
devant  les  édifices  de  pâtes  de  bois  qui  surchargeaient 
périodiquement  le  quai  de  la  Bourse,  dans  l'attente 
du  wagon  ou  du  chaland  libérateur,  exposant  leur 
blancheur  rosée  et  les  senteurs  résineuses  de  la  forêt 
originelle  aux  averses,  aux  poussières,  aux  rapines,  à 
maintes  souillures  :  contraste  bien  fait  pour  réjouir 
les  amateurs  de  faciles  symboles. 

D'une  utilité  plus  modeste,  mais  plus  évidente,  les 
pétroles  et  essences  n'ont  pas  cessé  d'affluer  aux  usines 
de  Rouen,  les  principales  de  France.  Cette  fois  encore, 
1916  aura  été  l'année  culminante,  avec  ses  309.000 
tonnes,  contre  2^8.000  en  1913.  Après  comme  avant 
la  déclaration  de  guerre,  l'Amérique  a  été  naturelle- 
ment la  grande  pourvoyeuse  des  raffineries  et  entre- 
pôts rouennais.  Jusqu'en  juillet  1914,  on  y  recevait 
aussi  des  pétroles  caucasiens,  valaques,  galiciens, 
transportés  sous  pavillon  russe,  roumain,  autrichien 
ou  même  allemand  :  car  Hambourg  en  faisait  venir 
en  abondance  de  Galicie.  La  guerre,  la  fermeture  des 
détroits  devaient  tarir  ces  trois  sources  de  notre  appro- 
visionnement. Aussi  les  entrées  baissèrent-elles  pen- 
dant les  premiers  mois  des  hostilités  au  point  de 
réduire  à  17^.000  tonnes  leur  total  en  191/4.  Pour 
arriver  à  celui  de  1916,  on  voit  le  progrès  réalisé  dans 
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les  transactions  avec  les  Etats-Unis.  En  un  an,  les 
Etas-Unis  doublèrent  à  peu  près  leurs  envois  à  Rouen, 
qui  passèrent  de  102.000  tonnes  en  1914  à  198.000  ton- 
nes en  191 5.  Et  puis  on  chercha  ailleurs  ;  on  fit  appel 
au  pétrole  mexicain,  sur  lequel  il  eût  cependant  été 
dangereux  de  trop  compter,  et  l'on  vit  s'amarrer  au 
bassin  de  l'île  Elle  des  vapeurs  de  Mohammera,  char- 
gés de  pétrole  persan  :  résultat  tangible  déjà,  et  sur- 
tout prometteur,  de  l'organisation  britannique  aux 
bouches  de  l'Euphrate  et  de  l'alliance  économique  de 
deux  grands  peuples. 

Mais  le  signe  apprécié  entre  tous  de  cette  alliance, 
c'est  le  charbon,  et  c'est  comme  importateur  de  char- 
bon que  le  port  de  Rouen  a  le  mieux  rempli,  au  cours 
de  ces  années  critiques,  son  rôle  de  guerre.  Il  s'y  était, 
sans  le  savoir,  assez  bien  préparé,  surtout  depuis  les 
grèves  qui  avaient  sévi,  un  peu  auparavant,  sur  nos 
mines  du  Nord  :  devant  l'insuffisance  de  la  production 
française,  il  avait  fallu  s'adresser  de  plus  en  plus  aux 
houillères  britanniques.  Elles  expédiaient  à  Rouen, 
dès  191 3,  la  majeure  partie  des  2.800.000  tonnes  im- 
portées. En  1914,  jusqu'à  la  fin  de  juillet,  la  moyenne 
mensuelle  des  importations  s'élevait  à  2^0.000  ton- 
nes environ.  En  août,  on  en  débarquait  péniblement 
27.000  tonnes,  35. 000  en  septembre,  Remarquons  tou- 
tefois une  chose  :  c'est  que  ces  35. 000  tonnes  représen- 
tent à  Rouen  plus  de  la  moitié  (très  approximativement 
les  sept  douzièmes)  de  toutes  les  entrées  de  ce  mois. 
Premier  indice  de  l'effort  spécial  qu'on  allait  demander 
à  ce  port.  Nos  mines  du  Pas-de-Calais  et  du  Nord  prises 
ou  menacées,  celles  du  Midi  et  du  Centre  suffisant  à 
peine  aux  besoins  régionaux,  que  fût  devenu  le  ravi- 
taillement de  Paris,  du  bassin  de  la  Seine  et  d'une 
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bonne  partie  des  pays  de  l'Ouest,  sans  cet  effort,  qui 
fut  réellement  prodigieux  ? 

Consultons  les  graphiques  :  point  de  lecture  plus 
édifiante.  On  y  voit,  pour  octobre  1914,  la  ligne  du 
charbon  monter  d'un  coup  de  35.ooo  tonnes  à  3i4.ooo. 
L'ascension  continue,  un  peu  laborieuse,  durant  les 
mois  d'automne  et  les  premiers  mois  d'hiver,  et 
fait  un  nouveau  bond  en  mars,  où  l'on  note  48g. ooo 
tonnes.  Elle  devait  monter  jusqu'à  706.000  tonnes 
en  mai  1906.  Record  du  mois,  mais  non  record  de 
l'année  :  191 7,  qui  a  vu,  d'une  façon  générale,  bais- 
ser —  très  peu  —  les  importations,  a  encore  marqué 
un  progrès  dans  celles  de  la  houille,  atteignant 
6.5i8.ooo  tonnes,  soit  4o8.ooo  tonnes  de  plus  qu'en 
1916.  Même  excédents,  à  quelques  milliers  de  tonnes 
près,  en  1918.  Du  charbon  !  Du  charbon  !  D'où  n'en 
réclame-t-on  pas  ?  Il  en  faut  pour  la  consommation 
domestique,  pour  les  besoins  de  l'armée,  pour  les 
usines  de  guerre,  et  c'est  Rouen  qui  en  est  devenu  le 
grand  distributeur.  Ah  !  il  ne  s'agit  plus  de  lui  faire 
sa  place,  de  le  reléguer  à  bonne  distance,  sur  les  terrc- 
pleins  de  l'île  Rollet.  Tout  est  bassin  ou  quai  aux  char- 
bons, en  ces  années  de  fièvre.  Les  bateaux  charbon- 
niers viennent,  s'il  le  faut,  s'amarrer  en  face  des  hôtel- 
leries en  renom,  sous  les  terrasses  des  cafés  fréquen- 
tés ;  le  long  de  la  «  petite  Provence  »,  chère  aux 
flâneurs,  les  grues  à  vapeur  crachent  leur  suie,  les 
bennes  automatiques  fouillent  les  cales,  et  le  vent 
du  Sud-Ouest  lance  les  noires  poussières  à  l'assaut  des 
façades  bourgooises  et  des  élégances  citadines.  Cepen- 
dant, en  aval,  que  font  la  plupart  de  ces  navires  éche- 
lonnés sur  des  kilomètres  de  fleuve,  avec  des  péniches 
collées  à  leur  flancs  ?  Eux  aussi,   ils  déchargent  du 
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charbon,  sans  prendre  la  peine  d'accoster,  sans  en 
avoir  la  possibilité  seulement.  L'intense  manutention 
qui  s'opère  à  leur  bord  encrasse,  matin  et  soir,  le 
brouillard  de  la  Seine,  mais  n'altère  pas  beaucoup  la 
limpidité  des  belles  heures,  ni  la  fraîcheur  des  berges 
tapissées  d'herbes  ou  de  feuillages.  Jamais  et  nulle 
part  la  Normandie  n'a  été  plus  verte  qu'aux  abords 
de  Rouen,  au  printemps  de  l'an  191 8,  autour  de  cette 
débauche  de  charbon.  Qui  pense  d'ailleurs  à  faire  le 
dégoûté  ?  Tandis  que  les  canons  allemands  sont  bra- 
qués sur  les  mines  de  Béthune,  nos  ports  du  Nord, 
Dunkerque,  Calais,  Boulogne,  soumis  à  des  bombar- 
dements répétés,  ne  peuvent  plus  remplir  qu'en  partie 
leur  office  de  ravitailleurs  :  à  Rouen  de  les  suppléer, 
puisque  l'ennemi,  malgré  sa  volonté  de  nuire,  n'ar- 
rive, ni  à  coups  de  sous-marins,  ni  à  coups  de  gothas, 
à  gêner  sérieusement  son  effort  ! 

Résumons-nous  :  des  quatre  fonctions  essentielles 
du  port  de  Rouen,  la  guerre  a  développé  Tune  jusqu'à 
l'hypertrophie,  maintenu  normalement  une  deuxième 
et  plus  qu'à  demi  paralysé  les  deux  autres.  Si  l'on 
jette  un  coup  d'œil  sur  le  reste  de  ses  importations, 
on  y  relève  un  balancement  analogue  des  gains  et  des 
pertes.  Les  pyrites  et  les  soufres  hispano-portugais 
sont  passés  de  126.000  tonnes  en  1913  à  plus  de 
226.000  tonnes  en  1916  et  de  173.000  tonnes  en  1917. 
Les  fontes,  fers  et  aciers  de  Grande-Bretagne  et  de 
Suède,  qui  faisaient  £5.5oo  tonnes  seulement  en  1913, 
ont  atteint  378.000  tonnes  en  1916  et  3o6.ooo  en  1917. 
La  raison  de  ces  augmentations  ?  On  la  devine  :  fabri- 
cations de  guerre  !  En  revanche,  les  grains  et  farines, 
dont  le  besoin  n'est  guère  moindre,  sont  descendus 
de  285.000  tonnes  en  1913  à  32.000  tonnes  en  1915. 
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Pourquoi  donc  ?  Vous  avez  répondu  :  fermeture  des 
détroits  turcs  et  de  la  Baltique  !  Il  est  vrai  qu'on  en 
reçoit  l'année  suivante  198.000  tonnes,  pour  la  plupart 
réservées  à  l'Intendance  et  entreposées  dans  les  hangars 
nouvellement  édifiés  sur  le  Cours-la-Reine  ;  mais  on 
retombe,  en  191 7,  au  chiffre  de  38. 000  tonnes.  Les 
phosphates  de  Gafsa,  dont  1 49. 000  tonnes  avaient  été 
débarquées  en  1913,  n'en  ont  totalisé  que  22.000  en 
191 7,  et  c'est  seulement  en  1918  que  ce  trafic  vital 
pour  l'agriculture  a  repris,  quant  on  a  pu  lui  affecter 
un  nombre  raisonnable  de  cargos,  ex-porteurs  de  vins 
presque  tous.  Faut-il  ajouter  que  les  16.000  tonnes  de 
légumes  secs  reçues  en  1913  se  sont  réduites  à  2i5  ton- 
nes en  191 7,  et,  qu'en  revanche,  le  kaolin  de  Fowcy, 
amené  par  de  petits  voiliers  qui  chargent  en  retour 
pour  les  verreries  anglaises  le  sable  de  Fontainebleau, 
a  voulu,  dirait-on,  rattraper  les  18.000  tonnes  de  1913, 
en  donnant  respectivement,  pour  1910,  1916  et  191 7, 
4.000.  11.600  et  12.200  tonnes  ? 

Plus  on  examine,  plus  on  se  rend  compte  qu'en 
dehors  du  charbon  le  tonnage  des  entrées  à  Rouen 
a  baissé  dans  l'ensemble,  et  même  beaucoup  baissé, 
pendant  la  guerre.  Il  était  de  2.370.000  en  1913  ;  le 
voici,  déduction  faite  du  tonnage  britannique  spécia- 
lement affecté  aux  armées,  à  i.83o.ooo  tonnes  en  1916, 
à  1. i45ooo  tonnes  en  1917.  Il  a  encore  quelque  peu 
baissé  en  1918.  Quant  au  tonnage  de  sortie,  on  peut 
n'en  parler  que  pour  mémoire  :  Rouen  n'est  pas  un 
port  d'exportation  —  ce  qu'il  fut  autrefois,  au  temps 
où  il  expédiait  les  vins  de  France  au  lieu  de  recevoir 
ceux  d'Algérie.  On  peut  regretter  qu'il  ne  le  soit  plus . 
souhaiter  qu'il  le  redevienne.  Mais  sa  mission,  actuel- 
lement, est  autre.  Qu'importe,  par  exemple,  aux  va- 
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peurs  qui  lui  apportent  le  charbon  de  Northumber- 
land  ou  du  pays  de  Galles,  de  n'avoir  rien  à  rempor- 
ter au  départ  ?  D'abord  il  ne  sont  guère  faits  pour 
d'autres  chargements.  Et  puis,  leur  intérêt  n'est  pas 
de  s'attarder  au  quai  dans  l'attente  d'une  marchandise 
de  retour,  c'est  de  retourner  le  plus  vite  possible  au 
port  expéditeur.  En  temps  normal,  il  font  ainsi,  entre 
Gardiff  et  Rouen,  jusqu'à  quatre  voyages  par  mois. 
En  temps  de  guerre,  ils  en  faisaient  deux.  D'autres 
vapeurs  embarquent  plus  volontiers  de  ces  produits 
incertains  et  changeants  qu'on  appelle  les  «  divers  » 
et  qui,  pour  Rouen,  consistaient,  il  y  a  quelques 
années,  avec  le  charbon  de  soute  qu'on  ne  saurait 
compter  précisément  comme  objet  de  trafic,  en  un 
peu  de  sable,  de  plâtre,  de  sucre,  en  caisses  de  Cham- 
pagne, en  articles  de  Paris,  puis  en  instruments  de 
métal  et  en  métal  brut  donnant  assez  vite  plusieurs 
milliers  de  tonnes,  enfin  en  fûts  vides  réexpédiés  sur 
les  ports  algériens  :  au  total,  5io.ooo  tonnes  étaient 
exportées  de  la  sorte  en  191 3.  Depuis,  la  diminution 
a  été  progressive  :  342.000  tonnes  en  1914,  245. 000 
en  1915,  147.000  en  1916,  io4-6oo  en  1917.  Ce  tableau, 
lui  aussi,  fait  bien  voir  que  la  guerre  n'a  pas,  autant 
qu'on  l'a  dit  et  imprimé,  autant  que  le  laisseraient 
croire  à  première  vue  les  millions  de  tonnes  annuel- 
lement enregistrées  au  compte  du  trafic,  (1)  favorisé 
le  port  de  Rouen. 

(1)  D'après  les  états  de  la  Capitainerie  du  port,  voici  les  chiffres  du 
tonnage  (entrées  et  sorties)  de  191 3  à  1918  : 

I9i3 5.761.000  tonnes  1    1916 9.743.000  tonnes 

loili 5.i34.ooo   —     1917 9.593.000   — 

19i5 8.176.000   —   i  1918 io.o73.ooo   — 
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Revue  des  pavillons 


Une  contre-épreuve  nous  serait  fournie  par  la  revue 
des  pavillons  sous  lesquels  lui  sont  parvenues,  pendant 
ces  cinq  années,  les  marchandises.  Des  couleurs  nou- 
velles s'y  sont  montrées  ;  d'autres  se  sont  faites  plus 
fréquentes,  d'autres  plus  rares  ;  d'autres  enfin  ont 
disparu,  et,  naturellement,  celles  de  l'ennemi.  Notons 
qu'en  iqi4,  jusqu'à  la  fin  de  juillet,  dix  navires 
autrichiens  et  77  allemands  avaient  accosté  aux  quais 
de  Rouen.  Il  y  eut  même  deux  de  ces  derniers  qui  ne 
retournèrent  pas  à  leur  port  d'attache,  n'ayant  pu 
larguer  leurs  amarres  dans  les  délais  impartis,  et  qui 
furent  remis  à  la  Marine.  C'étaient  le  JSeptune  et 
VAdrana,  que  leurs  équipages  tachèrent  d'anéantir, 
inaugurant  ainsi  une  méthode  de  destruction  qui  de- 
vait faire  ses  preuves  ailleurs,  témoin  le  sabordage  de 
leur  flotte  de  guerre,  dans  la  rade  de  Scapa-Flow. 

Parmi  les  neutres,  les  hollandais  sont  venus  de 
moins  en  moins  nombreux  :  107  en  iqi4,  80  en  1916, 
44  en  191 7,  5  seulement  pendant  le  premier  trimestre 
de  1918.  Les  Suédois,  qui  étaient  110  en  1914  et  270  en 
1916,  n'ont  plus  été  que  101  en  1917  :  effet  de  la 
guerre  sous-marine  à  outrance,  exigences  excesshrs 
des  armateurs,  ou  secrète  germanophilie  ?  Dès  l'hiver 
de  1918,  la  statistique  accusait  une  reprise  sensible  des 
relations  d'antan,  et  tout  habitué  des  quais  avait 
l'impression  que  le  pavillon  bleu  à  croix  jaune  flottait 
davantage  au-dessus  de  la  Seine,  qu'il  lisait  plus 
souvent  à  l'arrière  des  cargos  les  noms  de  Gôteborg, 
ri'Helsingborg  et  de  Norrkôping  ;  certaines  conventions 
passées  entre  la  Suède  et  la  Grande-Bretagne  n'étaient 
peut-être  pas  étrangères  à  cet  heureux  retour.  De  leur 
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côté,  danois  et  norvégiens  ont  largement  rempli,  à 
notre  service,  leur  rôle  de  rouliers  des  mers.  Les 
Allemands  ont  eu  beau  leur  couler  des  navires,  comme 
ils  l'ont  fait  à  tous  les  neutres  assez  audacieux  pour 
naviguer  sans  leur  agrément,  le  Danemark  n'en  a 
pas  moins  envoyé  à  Rouen  23o  des  siens  en  1916  et  179 
en  1917,  au  lieu  de  112  en  1914  ;  et  la  Norvège^ 
respectivement  1998  et  1959,  au  lieu  de  29^.  C'est, 
à  quelques  unités  près,  le  total  atteint  par  la  Grande- 
Bretagne,  lequel  était  en  191 7  de  2.01 5,  déduction 
faite  des  transports  affrétés  par  l'Amirauté  ;  nous-mê- 
mes nous  venions  loin  derrière  avec  690  arrivées  : 
aussi  bien  n'ignore-t-on  pas  que  notre  flotte  de  com- 
merce a  payé  à  la  guerre  un  lourd  tribut. 

Gomment  donc  les  braves  Scandinaves,  que  les  hauts 
prix  du  fret  (on  veut  le  croire)  n'engageaient  pas  seuls 
à  venir  dans  nos  ports,  ont-ils  réalisé  un  pareil  pro- 
dige ?  Ils  construisaient,  ils  radoubaient,  ils  faisaient 
du  neuf  avec  du  vieux.  Ah  !  certes,  il  y  avait  d'étran- 
ges vétérans  parmi  les  navires  qu'ils  nous  envoyaient. 
Tel  celui  que  j'avisai  un  jour  sous  le  pont  Boïeldieu, 
rive  gauche  :  il  battait  pavillon  danois.  Impossible 
de  rien  voir  de  plus  hétéroclite  :  c'était  une  coque  de 
bois  au  moins  cinquantenaire,  à  forme  de  pur  sabot, 
qu'on  avait  affublée  d'une  haute  cheminée  et  d'une 
machine  pour  en  faire  un  vapeur.  Une  couche  de 
peinture  grise  cachait  mal  ses  cicatrices.  Eh  1  bien, 
il  avait  sa  large  panse  d'ex-galiote  pleine  de  charbon, 
et  il  faisait,  tout  comme  un  autre,  sa  traversée  de  la 
Manche. 

Les  Anglais  n'étaient  pas  plus  fiers,  et  remettaient 
visiblement  en  service  tous  leurs  laissés  pour  compte. 
Quant  à  nous,  moins  riches  que  jamais  en  navires* 
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nous  improvisions  des  charbonniers  comme  nous  pou- 
vions. Que  faisait-il  autrefois,  ce  petit  trois-mâts  goé- 
lette à  coque  verte,  sans  hunier,  avec  cet  air  qui  n'était 
pas  de  chez  nous  ?  Je  lisais  :  «  Fécamp  m  sur  son 
tableau  d'arrière.  Renseignements  pris,  ce  fécampois, 
loin  qu'il  fût  né  sur  le  bord  de  la  Manche,  était  un 
ancien  caboteur  des  côtes  d'Amérique,  que  jamais 
encore  n'avait  noirci  le  charbon,  et  dont  les  panneaux 
étroits  ne  semblaient  permettre  qu'à  regret  aux  bennes 
de  pénétrer  dans  sa  cale.  Mais  ce  pittoresque  le  cédait 
à  celui  de  certains  équipages.  Rouen,  pendant  la 
guerre,  était  une  Babel  ;  d'autres  Babels  peuplaient 
ses  bassins.  Quels  mélanges  de  nations  et  de  races  ! 
Voici  un  petit  cargo  trapu  dont  le  drapeau  intrigue, 
mi-partie  vert  et  rouge,  avec  un  beau  globe  doré  au 
milieu  :  c'est  le  drapeau  du  Portugal.  Le  capitaine, 
très  jeune  et  qui  n'a  point  l'air  mélancolique,  est  Por- 
tugais, naturellement  ;  Portugais  aussi,  quatre  ou  ciuq 
de  ses  matelots,  les  plus  olivâtres.  Mais  ils  ont  avec 
eux  des  nègres,  huit  Français  (dont  plusieurs  canon- 
niers,  chargés  do  la  pièce  du  bord),  et  un  cuisinier 
japonais  que  nos  Français  n'aiment  pas,  ni  lui,  ni 
sa  cuisine,  car  «  il  fait  tout  à  l'eau  ».  J'oubliais  de 
dire  que  le  cargo,  avant  d'être  naturalisé  portugais, 
était  allemand.  De  tout  temps,  le  personnel  des  ma- 
rines marchandes  fut  assez  panaché  :  la  guerre  y  a 
multiplié  ces  panachages. 

En  1913,  3.i33  navires  étaient  venus  à  Rouen  ;  il 
en  est  venu  5.236  en  1917.  Le  progrès  est  considé- 
rable, encore  que  le  nombiv  dos  na\  ires  soit,  au  point 
de  vue  purement  matériel  du  rondement,  moins  inté- 
ressant que  leur  jauge.  Mais  il  y  a  un  autre  point 
de  vue  à  considérer  :  celui  des  amitiés  et  des  alliances 
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à  l'abri  desquelles  se  traitent  les  affaires  et  navigue 
la  marchandise.  Certaines  abstentions  n'étaient  que 
temporaires  ;  des  empêchements  ont  déjà  disparu  ou 
disparaîtront,  des  vides  seront  comblés  quand  le  train 
normal  des  choses  aura  repris  dans  le  monde.  Dès 
l'époque  de  la  guerre,  il  était  réconfortant  d'observer, 
à  côté  des  cas  de  force  majeure,  les  bonnes  volontés 
à  l'œuvre  et  les  acquisitions  compensatrices.  Rouen 
en  a  eu  sa  large  part.  On  l'a  déjà  vu  par  quelques 
exemples  ;  on  le  verra  mie  ux  encore  dans  le  tableau 
suivant,  simple  extrait  de  l'état  des  navires  entrés 
dans  le  port  en  1914  et  en  1917  : 

191/i         1917 

Belges    23  90 

Grecs   1  68 

Portugais    1  i5 

Américains  (E.-U.)   ....  o  17 

Argentins    o  16 

Brésilien    o  1 

Chinois    o  2 

Ajouterons-nous  que  des  finlandais  sont  apparus  en 
1918  ?  Nouveauté  toute  relative,  ces  finlandais  étant 
vraisemblablement  d'anciens  russes.  Chose  curieuse, 
le  pavillon  de  nos  ex-alliés  ne  s'est  pas  raréfié  autant 
qu'on  pourrait  le  croire  :  il  en  est  venu  en  191 8  à 
Rouen,  en  plus  de  ces  finlandais.  Il  en  reviendra  cer- 
tainement. 

Rouen  port  de  guerre 

Ainsi,  à  compulser  les  statistiques  d'un  port,  se 
met-on  à  rêver  de  l'avenir  des  marines.  A  flâner 
sur  des  quais,  à  en  écouter  la  rumeur,   on  pourrait 
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surprendre,   pendant  ces  années  critiques,   des  échos 
précis  et  de  vives   images  de  la  guerre   navale.   Les 
navires  qui  venaient,  méthodiquement,  s'amarrer  aux 
bouées  ou  aux  quais  après  avoir  cheminé  le  long  du 
fleuve  sinueux,  entre  des  berges  admirables  de  ver- 
dure  et   de  calme,    communiquaient,    à   qui    sent   et 
observe,  un  peu  du  frisson  de  la  haute  mer  et  de  la 
lutte  inexpiable.  La  nuit,  quand,  sur  le  point  de  re- 
partir, l'un  d'eux  appelait  un  remorqueur,  et  que  le 
vent  d'ouest  portait  jusqu'au  lit  des  citadins  le  bruit 
de  sa  sirène,  il  n'est  pas  de  sonnerie  militaire  qui  pût 
sembler  plus  grande  et  plus  grave,  plus  héroïque  et 
plus  tragique.   Français,   alliés  ou  neutres,   les  habi- 
tués du  port  étaient  attendus  de  ceux  qui  les  connais- 
saient comme  on  attendait  la  venue  du  soldat  permis- 
sionnaire.    Quelques-uns   étaient   longs,    très   longs  à 
revenir  ;    on    désespérait  d'eux   :    et    puis,    un   beau 
jour,  on  voyait  qu'ils  avaient  repris  leur  vieille  place 
au    quai    de    la   Bourse    ou    au    quai    Cavelier   de    la 
Salle,  et  l'on  se  sentait  tout  ragaillardi  de  la  décou- 
verte. 

D'autres  ne  revenaient  pas.  Des  compagnies  d'ar- 
mement qui  avaient  à  Rouen  leur  siège  ou  une  agence, 
plus  d'une  a  été  durement  frappée,  et  la  liste  est 
longue  des  cargos,  pour  la  plupart  récents,  qu'ont 
coulés  ou  avariés  les  pirates.  Mais  que  d'efforts  et 
que  de  prouesses  à  mettre  en  regard  de  ce  martyro- 
loge !  Que  de  pages  glorieuses  on  pourra  détacher  un 
jour  des  livres  de  bord  du  Saint-Louit,  de  V Aline 
Montreuil,  de  V Alice,  du  Figaro,  de  la  Marquise  de 
Lubersac,  de  tant  d'autres,  sans  en  excepter  ce  pauvre 
Mont  Blanc,  à  qui  devait  échoir  le  triste  honneur  de 
faire  sauter  tout  un  faubourg  d'Halifax  !  J'ai  pu  voir 
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à  l'un  des  quais  de  la  rive  gauche  le  premier  blessé 
de  notre  flotte  marchande,  le  Saint-Thomas.  Il  était 
à  Bône,  le  4  août  191 1\.  Onze  obus  du  Breslau  lui  trouè- 
rent la  coque.  Sur  le  point  de  couler,  il  put,  grâce 
au  sang-froid  du  capitaine  et  de  l'équipage,  être  amené 
à  temps  sur  un  fond  propice,  où  le  renflouement  fût 
praticable.  Effectivement,  il  fut  renfloué,  réparé.  Des 
placards  ont  bouché  les  plaies  béantes  de  ses  tôles  ; 
mais  les  blessures  intérieures  restaient  apparentes. 
Précieuses  traces,  qui  font  de  ce  navire  un  témoin  ! 
Aussi  bien  cela  n'empêche  pas  de  naviguer.  Depuis  ces 
réparations  hâtives,  il  a  circulé  dans  les  eaux  méditer- 
ranéennes, fait  la  traversée  de  Brest  à  Arkhangel,  où 
il  fut  de  longs  mois  prisonnier  des  glaces.  Et  le  voici 
qui,  sur  la  fin  de  la  guerre,  reprenait  sa  vieille  ligne 
Afrique-Seine,  promenant  de  Sfax  à  Rouen  la  fine  cen- 
dre des  phosphates  tunisiens  :  ce  n'est  pas  sans  émo- 
tion qu'on  la  faisait  couler  entre  ses  doigts,  en  son- 
geant aux  états  de  service  du  navire  et  aux  mortels 
périls  de  la  traversée. 

Beaucoup  de  ces  transports,  les  plus  puissants,  les 
plus  modernes,  ont  rempli  avec  honneur  l'ingrate, 
obscure  et  dangereuse  mission  de  ravitailleurs  près  de 
notre  flotte  de  la  Méditerranée  et  à  Salonique.  Quand 
on  saura  par  le  menu  leur  histoire,  quand  on  aura  le 
loisir  de  l'extraire  des  rapports  de  mer  et  des  papiers 
officiels,  quand  on  pourra  suivre  par  la  pensée  les 
croisières  harassantes  qu'ils  accomplissaient  sous  tous 
les  temps,  à  travers  mines  et  torpilles,  de  Toulon 
à  Bizerte,  de  Bizerte  à  Corfou,  et  dans  toutes  les  passes 
de  l'Archipel,  on  verra  qu'ils  ont  bien  mérité  de  la 
patrie  et,  quoiqu'il  y  eût  relativement  peu  de  Rouennais 
à  leur  bord,  Rouen,  qui  les  connaît  et  qui  a  rendu  hom- 
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mage  à  plus  d'un,  aura  quelque  droit  de  s'en  montrer 
fier. 

Il  y  eut  un  temps  —  c'était  au  Moyen- Age  —  où 
Rouen  était  port  de  guerre.  Des  rois  de  France  eurent 
au  clos  des  Galées,  sur  la  rive  Sud,  des  chantiers,  un 
arsenal,  des  bassins,  une  flotte  de  petits  croiseurs.  On 
eût  dit  que  ce  temps  était  revenu,  à  voir  l'aspect  mar- 
tial que  lui  donnaient  de  simples  bateaux  marchands, 
avec    leurs    hublots  peints  en  bleu,    leurs    appareils 


Fig.  6.  —  Canon  à  l'arrière  d'un  vapeur  anglais 


fumigènes  et  cet  essentiel  porte-respect  :  le  canon.  On 
le  sait,  ce  n'est  pas  sans  peine  qu'on  s'était  résolu  à 
le  leur  donner,  malgré  les  appels  réitérés  de  l'opinion 
publique,  qui  a  si  souvent  bien  jugé  au  cours  de  la 
guerre.  Mais  enfin  tous  les  bateaux  alliés  finirent  par 
en  être  munis,  jusqu'au  plus  humble  des  charbon- 
niers, jusqu'aux  navires-hôpitaux  qui  traversaient  la 
Manche,  et  que  leur  croix  rouge  ne  protégeait  plus. 
Longue  et  fine  pièce  grise,  polie  comme  un  bijou,  à 
l'arrière  des  anglais  ;  moins  amoureusement  pointe  et 


72  LE  PORT  DE   ROUEN 

plus  robuste,  plus  trapue  à  bord  des  nôtres,  mais  dou- 
blée chez  plusieurs  d'une  autre  à  l'avant  —  «  celle-ci 
pour  l'offensive  »,  m'expliquait  un  chauffeur  réchappé 
d'un  torpillage  dans  les  eaux  de  Syrie  :  «  car  se 
défendre  est  bien  ;  mais  pourquoi  se  priver  de  foncer 
sur  l'ennemi  et  d'en  débarrasser  les  mers,  si  l'on 
peut  ?  ».  Des  matelots  de  l'Etat  servaient  ces  pièces, 
et  dans  les  rues  de  la  ville  on  voyait  émerger  de  la 
foule,  aux  heures  de  sortie  et  d'encombrement,  le 
béret  plat  des  Britanniques,  le  toquet  blanc  des  Amé- 
ricains et  le  pompon  rouge  des  Français.  Nos  canon- 
niers  avaient  leur  poste  —  une  petite  maison  de  plan- 
ches —  sur  le  terre-plein  qui  s'étend  en  arrière  de  la 
cale  aux  bois  :  c'était  le  bâtiment  de  l'A.  M.  B.  G. 
(Armement  militaire  des  bateaux  de  commerce),  ini- 
tiales qui  ornaient  aussi,  en  or,  le  ruban  noir  de  leur 
béret.  Ils  y  étaient  accueillis,  mais  surtout  exercés, 
tenus  en  haleine  :  ce  n'était  pas  une  sinécure  qu'on 
leur  avait  confiée.  Aussi  bien  constituaient-ils  à  terre 
une  petite  force  dont  on  pouvait  disposer,  en  cas 
d'urgence,  pour  la  police  d'un  port  où  se  coudoyaient 
tant  de  races. 

Il  est  clair  que  la  physionomie  de  la  navigation 
n'avait,  à  Rouen,  rien  de  bien  spécial,  du  fait  de  la 
guerre,  et  que  des  observations  analogues  pouvaient 
être  faites  à  Marseille,  à  Bordeaux,  à  Saint-Nazaire, 
au  Havre,  partout.  Peut-être  cependant  le  contraste 
était-il  plus  vif  ici,  à  125  kilomètres  de  la  mer,  loin 
des  batteries  de  côte  et  des  postes  d'hydravions,  entre 
le  décor  habituel  et  cet  appareil  guerrier.  C'est  ainsi 
que  le  maquillage  des  navires  paraissait  d'une  extra- 
vagance particulière  sur  l'eau  de  ce  port  fluvial  qui 
reflète  les  frondaisons  de  la  rive  et  qu'avoisinent  tant 
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de  monuments  gothiques.  Àh  I  l'étrange  flotte  que 
nous  avaient  faite  là  les  peintres  du  bord  !  Qui  se  fût 
attendu  à  retrouver  sous  ce  bariolage  les  coques 
rouges  et  noires  de  l'autre  année  ?  Quel  délire  futu- 
riste ou  cubiste  y  faisait  zigzaguer  ainsi  toutes  les  cou- 
leurs de  l 'arc-en-ciel  ?  On  eût  dit  des  vapeurs-arle- 
quins ;  mais  il  était  difficile,  à  distance,  de  préciser, 
de  repérer  ces  silhouettes  compartimentées.  Aussi 
tous  les  navires  se  camouflaient-ils  pareillement. 
Tous  ?  Non,  pas  les  neutres.  En  191 5,  aux  premières 
menaces  de  la  guerre  sous-marine  à  outrance,  il  fal- 
lait les  voir,  le  long  des  quais,  enluminer  leurs  coques 
aux  couleurs  nationales  :  c'était  gigantesque  et  ruti- 
lant. Impossible  au  périscope  le  plus  terni  par  l'em- 
brun de  s'y  tromper.  Puis,  comme  toute  Cette  enlumi- 
nure n'arrêtait  rien,  ni  torpille,  ni  obus,  ni  bombe, 
ils  se  mirent  en  gris,  modestement.  Ni  armés,  ni  ma- 
quillés. Les  portugais  avaient  de  nos  canonniers  à  leur 
bord  ;  on  pouvait  voir,  la  dernière  année,  des  grecs 
dont  la  dunette  portait  un  canon  sous  le  pavillon  à 
raies  bleues  et  blanches,  et  cette  vue  rendait  présente 
et  agissante  une  alliance  qui  tarda  longtemps.  Mais 
les  neutres  restaient  sans  défense   :  pauvres  neutres  ! 

Des  passagers  :  les  Anglais  à  Rouen 

Jusqu'à  la  guerre,  Rouen  recevait  des  marchandises, 
mais  non  des  passagers.  Cette  fonction  nouvelle  —  et 
temporaire  —  il  eut  à  la  remplir  dès  le  début  des 
hostilités.  Inutile  d'ajouter  que  ces  passagers  étaient 
des  militaires.  Avec  ses  quais,  ses  docks,  ses  magasins, 
ses  voies  ferrées,  sa  sécurité  relative  de  port  intérieur 
et  la  proximité  de  la  Manche,  avec  celle  du  front  d'au- 
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tre  part,  Rouen  s'imposait,  comme  base  militaire,  au 
choix  de  nos  alliés  britanniques.  C'est  le  9  août  191 4 
qu'y  accostait  leur  premier  transport,  la  Laura,  avec 
200  soldats  et  25  officiers.  On  devine  l'accueil.  D'au- 
tres suivirent  ;  suivaient  aussi  les  cargos  de  ravitail- 
lement. Mais,  le  3o  août,  sans  attendre  que  les  Alle- 
mands fussent  à  Amiens,  les  nouveaux  venus  levaient 
le  camp  pour  aller  en  lieu  sûr.  Pendant  toute  la  nuit 
du  3o  au  3i,  ce  fut,  à  travers  la  ville,  un  roulage  inin- 
terrompu dont  on  ignorait  la  destination.  On  sut  plus 
tard  que  la  base  rouennaise  s'était  transportée  à  Nantes 
et  celle  du  Havre  à  Saint-Nazaire.  Le  retour  eut  lieu 
avant  la  fin  de  l'année. 

Dès  lors,  l'arrivage  des  troupes  fut,  pour  ainsi  dire, 
ininterrompu.  On  pouvait  s'en  offrir  le  spectacle  pres- 
que chaque  jour,  à  condition  d'être  vigilant,  car  l'opé- 
ration était  rapide,  quoique  les  transports,  venus  géné- 
ralement deux  ou  trois  ensemble,  accostassent  un  par 
un,  faute  de  place.  C'étaient  de  petits  paquebots  d'en- 
viron 2.000  tonnes,  dont  plusieurs  à  roues,  chargés, 
en  temps  de  paix,  du  service  des  estuaires  ou  des  îles. 
Sévèrement  noircis  —  coque,  mâts,  cheminée  —  por- 
tant les  antennes  du  sans  fil  et,  à  la  drisse  de  mi- 
saine, la  flamme  rouge  qui  signale  :  «  matières  explo- 
sibles  »,  ils  se  trouvaient  tels  quels  armés  en  guerre, 
sans  que,  du  moins  pendant  les  premières  années^ 
il  y  eût  ombre  de  canon  à  leur  bord,  si  ce  n'est  un 
menu  joujou  à  l'arrière,  canon  d'alarme  ou  canon 
porte-amarre.  Leur  vitesse  et  l'aide  des  convoyeurs 
faisaient  leur  salut. 

Deux  ou  trois  fois  par  semaine,  un  navire-hôpital 
—  S^Patrick,  S*- Andrew,  S^David  ou  Sx -George  — 
venait  aussi  à  Rouen  y  faire  son  chargement  de  glo- 
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rieuses  souffrances  Accourues  des  différents  points 
de  la  ville,  les  autos  de  la  Red  Cross,  exactes  au  rendez- 
vous,  défilaient  sous  la  coupée  du  vapeur  blanc  et 
vert,  à  l'élégante  silhouette  d'aviso.  Le  soir,  tous  les 
hublots  s'éclairaient,  et  des  promeneurs  s'attardaient 
à  découvrir  indiscrètement  des  intérieurs  d'acajou  et 
de  pitchpin  verni,  un  salon  en  miniature,  des  coins 
de  réfectoire,  et  le  va-et-vient  des  nurses  affectées  au 
paquebot.  Une  bande  de  verts  falots  électriques  courait 
sur  la  rambarde,  et  une  grande  croix  de  Genève  luisait 
en  rouge  à  la  hauteur  des  cheminées,  mettant  sous 
sa  protection  la  traversée  prochaine.  Mais  que  pou- 
vait-on bien  imposer  au  respect  des  gens  qui  torpil- 
lèrent le  Sussex  ?  Un  jour  vint  où  les  navires-hôpitaux 
durent  s'armer  en  guerre,  eux-aussi,  installer  une 
pièce  à  bord  et  troquer  leurs  bandes  vertes  et  blan- 
ches pour  un  uniforme  grisâtre,  en  attendant  le  ma- 
quillage multicolore  de  la  dernière  année. 

Il  y  avait  enfin  les  allées  et  venues  des  cargos  affrétés 
pour  les  besoins  militaires.  Rouen  était  devenu  un 
vaste  entrepôt  de  l'armée  britannique.  Une  partie 
de  ses  quais,  de  ses  docks,  fut,  ne  disons  pas  encom- 
brée (car  tout  y  était  classé  avec  une  rigoureuse  mé- 
thode), mais  chargée  d'un  amoncellement  de  den- 
rées. Il  fallait  voir,  sur  le  quai  Gaston  Boulet,  ?'éta- 
ger  en  masses  imposantes  les  caisses  de  biscuits, 
de  fromage,  de  confitures,  de  bœuf  salé,  le  tout  aux 
meilleures  marques,  s'empiler  les  quartiers  de  viande 
congelée  qu'on  devait  détailler  à  coupa  de  hache  (spec- 
tacle alors  nouveau  dans  une  ville  française),  les  sacs 
de  farine  par  centaines,  ceux  d'avoine  et  les  cubes 
de  foin  comprimé.  Nous  n'avons  pas  à  nous  étendre  ici 
sur  le  séjour  des  Anglais  à  Rouen  pendant  ces  années 
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de  guerre,  mais  on  ne  pourrait  passer  sous  silence  les 
éléments  nouveaux  qu'ils  apportèrent  à  la  physio- 
nomie et  au  trafic  du  port. 

Pilotage,  outillage  et  main  d'oeuvre 

Quand  un  navire  se  présente  devant  un  port  et  ma- 
nifeste l'intention  d'y  entrer,  il  s'agit  d'abord  de  l'y 
conduire  ;  et  puis  de  l'y  placer  ;  et  puis  de  le  déchar- 
ger. De  là  trois  séries  de  problèmes  que  la  guerre, 
pour  Rouen,  ne  simplifiait  pas. 

Problèmes  du  pilotage,  d'abord.  Un  navire  de  plus 
de  ko  tonneaux  ne  peut  remonter  la  Seine  jusqu'à  la 
Mailleraye  sans  pilote.  C'est  la  règle.  Règle  très  sage 
dans  sa  rigueur,  au-delà  de  laquelle  vont  même  volon- 
tiers les  capitaines,  en  gardant  leur  pilote  jusqu'à 
Rouen.  Un  mauvais  coup  de  barre  aurait  vite  fait 
d'immobiliser  le  navire  et  d'embouteiller  le  port. 
C'est  l'affaire  des  services  de  pilotage,  dont  la  direc- 
tion est  au  Havre,  de  contrôler  sans  cesse  le  lit  du 
fleuve,  d'opérer  les  sondages  nécessaires,  de  signaler 
les  ensablements.  En  septembre  191^,  une  importante 
déviation  du  chenal  se  produisait  entre  l'embouchure 
de  la  Risle  et  le  banc  d'Amfard.  Au  lieu  de  contour- 
ner ce  banc  par  le  Sud,  il  prenait  le  côté  du  Nord, 
en  se  rapprochant  du  Havre.  Il  fallut  déplacer  les 
bouées  ;  tout  était  terminé  à  la  mi-octobre.  Mais,  deux 
ans  plus  tard,  le  chenal  avait  repris  son  ancien  cours 
entre  ce  banc  d'Amfard  et  le  banc  du  Ratier.  On  peut 
suivre,  sur  les  cartes  des  Ponts  et  Chaussées,  le  détail 
de  ces  variations,  et  se  figurer  le  travail  qu'elles  entraî- 
nent. 

Il  y  a  sur  la  rade  du  Havre  des  pilotes  de  la  Seine 
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en  permanence,  à  bord  de  leur  vapeur  l'Emile  Dixche- 
min  ou  d'un  de  leurs  deux  cotres,  le  Pouyer  Quartier 
et  V Ernest  Manchon,  ou  de  la  vedette  automobile  qui 
est  également  leur  propriété.  Le  jour,  on  les  reconnaît 
au  pavillon  rouge  qui  porte  en  blanc  une  ancre  avec 
la  lettre  R  ;  la  nuit,  à  leurs  feux  rouges.  Le  sémaphore 
de  la  Hève  a  signalé  le  navire,  avec  lequel  il  était  en 
communication.  Le  pilote  dont  c'est  le  tour  monte 
à  bord,  prend  la  barre  en  main  et,  à  la  moitié  du 
parcours,  la  remet  à  un  collègue  de  la  station  voisine. 
Car  il  y  a  deux  stations  de  pilotes  entre  Rouen  et 
la  mer  :  celle  de  Quillebeuf  et  celle  de  Villequier.  En 
réalité,  les  pilotes  de  Quillebeuf  habitent  presque  tous 
Le  Havre,  et  ceux  de  Villequier  presque  tous  Rouen. 
Ils  étaient,  avant  la  guerre,  75  d'une  part,  35  de 
l'autre. 

Effectifs  insuffisants  pour  la  navigation  intensive 
de  ces  dernières  années,  et  qu'il  fallait  augmenter 
d'urgence  !  Or,  le  recrutement  n'était  pas  facile.  La 
plupart  d'entre  eux  sont  d'anciens  capitaines  au  long 
cours.  Où  trouver  de  ces  capitaines,  avec  les  besoins 
nouveaux  de  la  flotte  marchande,  de  la  flotte  réqui- 
sitionnée ?  Cependant  on  a  pu  porter  à  90  pilotes  et 
dix  aspirants  l'effectif  de  Quillebeuf,  à  5o  pilotes  et 
quinze  aspirants  celui  de  Villequier.  Encore  eurent- 
ils  bien  du  mal  à  s'acquitter  de  leur  tâche  ;  nuit 
et  jour,  il  leur  fallait  travailler  ou  se  tenir  prêts.  Du 
reste,  la  profession  était  devenue  des  plus  lucrative?. 
Veut-on  s'en  faire  une  idée  ?  En  1916,  les  pilotes  de  la 
station  de  Quillebeuf  ont  touché  la  coquette  somme  de 
3.3o/l.949  fr.  20  ;  ceux  de  Villequier,  1.453.629  fr.  a5  : 
soit  une  moyenne  de  25. 000  à  3o.ooo  francs  à  chacun. 
Voilà  qui  laisse  loin  les  200  ou  3oo  francs  que  récoltait, 
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bon  an,  mal  an,  un  pilote  d'Ouessant,  de  Sein  ou  de 
Groix,  à  bourlinguer  dans  une  mer  moins  apprivoi- 
sée que  les  flots  de  la  Seine.  Il  n'est  que  juste  d'ajou- 
ter que  ces  beaux  bénéfices,  réalisés  avant  le  grand 
renchérissement  de  la  vie,  ont  généreusement  profité 
aux  œuvres  de  guerre  régionales  ;  au  cours  de  la 
même  année,  i23.55o  francs  leur  furent  versés  par 
les  pilotes  de  Quillebeuf,  58.125  francs  par  ceux  de 
Villequier.  Et  puis,  ces  marins  se  sont  admirablement 
acquittés  de  leur  mission  :  sur  plus  de  25.ooo  navires 
pilotés  pendant  ces  quatre  ans,  à  peine  signale-t-on 
quelques  avaries. 

Mais  les  navires  amenés  à  bon  port,  où  et  comment 
les  placer  ?  Nous  l'avons  vu,  la  guerre  avait  surpris 
Rouen  en  plein  effort  d'agrandissement  et  de  réfec- 
tion ou,  pour  mieux  dire,  à  la  veille  de  cet  effort.  Il 
ne  pouvait  être  question  de  l'entreprendre,  quand  la 
mobilisation  absorbait  nos  forces  vives.  Mais,  si  les 
disponibilités  du  port  étaent  déjà  insuffisantes  pour 
un  total  annuel  de  3.ooo  à  4.ooo  navires,  comment  faire 
pour  en  loger  jusqu'à  6.000  ?  Notez  que  sur  les  62  pla- 
ces à  quai  d'avant-guerre,  on  en  réservait  douze  à 
l'Amirauté  britannique.  On  avisa  aux  plus  pressés 
parmi  les  travaux  en  cours,  quitte,  pour  le  reste,  à  user 
d'expédients.  En  exécution  de  la  loi  du  il\  août  i()i3, 
7i3  mètres  de  quais  sont  construits  sur  la  rive  Nord 
de  l'île  Elie  ;  on  achève  le  mur  commencé  à  l'extré- 
mité aval  de  l'ancienne  île  Rollet.  Nos  amis  d'Angle- 
terre se  mettent  de  leur  côté  à  l'œuvre  en  aména- 
geant, au  droit  de  grand  Quevilly,  un  spacieux  et  con- 
fortable appontement.  C'est  là  que  sont  débarquées 
leurs  munitions.  Soit  dit  en  passant,  personne,  que  je 
sache,  n'y  a  jamais  vu  accoster  le  Western  Australia, 
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le  dernier  venu  de  leurs  navires-hôpitaux,  que  les 
loyaux  Allemands  accusaient,  preuves  en  mains  —  il 
va  sans  dire  —  de  transporter  des  caisses  d'obus  sous 
les  boîtes  de  pharmacie  :  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  des 
obus  destinés1  le  cas  échéant,  aux  profanateurs  de 
croix- rouges. 

Faute  de  quais,  on  a  multiplié  les  mouillages  dans 
l 'avant-port,  installé  des  corps  morts  et  des  ancres, 
des  bouées  d'amarrage  et  des  ducs  d'Albe.  Des  ducs 
d'Albe  :  qu'est-ce  à  dire  ?  Le  mot,  dans  nos  ports  de 
commerce,  était  aussi  nouveau  que  la  chose.  L'un  et 
l'autre  viennent  des  Pays-Bas.  Il  y  a  quantité  de  ducs 
d'Albe  à  Rotterdam  ;  il  y  en  a  aussi  à  Hambourg.  On 
désigne  ainsi  un  ensemble  de  pieux  épais,  solidement 
fixés  dans  le  lit  du  fleuve  et  réunis  par  des  ferrures. 
Cela  donne  une  silhouette  tronconique  qui,  paraît-il, 
rappelait  aux  mariniers  de  Zélande  le  couvre-chef  du 
terrible  gouverneur.  Eh  1  bien,  les  ducs  d'Albe,  après 
avoir  peuplé  les  bouches  du  Rhin,  de  la  Meuse  et  de 
l'Elbe^  ont  gagné  la  Seine.  Il  y  en  avait  juste  deux, 
imparfaitement  établis,  en  1913  ;  on  en  comptait  25  à 
la  fin  de  la  guerre.  Ajoutez-y  27  bouées  de  décharge- 
ment —  autre  nouveauté.  Apppontements,  quais, 
bouées  et  ducs  d'Albe,  si  Ton  totalise,  on  trouve  que 
contre  76  places  de  déchargement,  dont  on  disposait 
en  juillet  191 4,  ce  sont  i43  places  qu'on  a  quatre  ans 
plus  tard,  dont  16  aux  Anglais.  L'effort  » —  presque 
tout  d'improvisation  —  était  considérable. 

Il  restait  cependant  au-dessous  des  besoins,  puisque 
ces  i£3  places  ne  permettaient  pas  encore  le  déchar- 
gement immédiat  et  simultané  de  tous  les  navires  qui 
remontaient  vers  Rouen,  à  raison  d'une  quarantaine 
parfois  en  une  seule  marée.  Pour  les  derniers  venus, 
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pour  ceux  qui  pouvaient  à  la  rigueur  attendre,  il  a 
fallu  des  bouées  de  stationnement.  Il  y  en  avait  neuf 
avant  la  guerre,  dont  sept  se  sont  trouvées  suppri- 
mées par  la  création  du  quai  de  l'île  Elie.  On  en  a 
installé  dix  nouvelles,  et,  comme  ce  n'était  pas  encore 
suffisant,  huit  autres  à  35  kilomètres  en  aval,  devant 
le  joli  petit  port  de  Duclair,  où  l'attente  est  sans  con- 
teste plus  sûre  qu'en  rade  du  Havre.  Ainsi  le  port 
maritime  de  Rouen,  qui  administrativement  s'éten- 
dait du  pont  Boïeldieu  à  la  cale  de  Petit-Couronne, 
sur  une  longueur  de  dix  kilomètres,  les  occupe  réel- 
lement aujourd'hui  ;  et  non  seulement  il  les  occupe, 
mais  il  déborde  et  empiète  sur  le  voisin. 

Restaient  les  problèmes  du  déchargement  :  pro- 
blèmes d'outillage  et  problèmes  de  main-d'œuvre. 
Un  navire  est  loué  à  tant  la  journée,  et  ce  tant  par 
jour  n'est  pas  peu  de  chose  avec  la  hausse  des  frets. 
Une  fois  amarré  et  mouillé,  l'intérêt  commun  est  qu'il 
soit  déchargé  et  par  conséquent  libéré  au  plus  tôt. 
Monsieur  de  la  Palice  l'aurait  dit,  la  fonction  d'un 
navire  est  de  naviguer.  Immobilité,  dans  son  cas, 
signifie  presque  :  inutilité.  Un  nombre  maximum  de 
jours  est  donc  prévu  pour  son  déchargement,  par 
contrat  entre  l'affréteur  et  le  réceptionnaire  :  c'est  ce 
qu'on  appelle  les  «  jours  de  planche  ».  Ce  nombre 
n'est-il  pas  atteint  ?  Le  réceptionnaire  y  gagne.  Est-il 
dépassé  ?  La  différence  est  due  à  l'affréteur.  Ce  sont 
les  surestarics  —  un  mot  souvent  employé  depuis  cinq 
ans.  Le  seul  port  de  Rouen  a  atteint  un  beau  total 
de  surestaries,  en  ces  années  de  guerre.  Ce  n'est  pas 
faute  d'avoir  travaillé  à  le  réduire.  En  juillet  191 4,  il 
disposait,  comme  instruments  de  levage,  de  87  grues 
de  quai  et  de  80  pontons-grues,  soit  un  ensemble  de 
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167  engins  d'une  puissance  totale  de  409  tonnes. 
Quatre  ans  plus  tard,  grâce  au  concours  de  l'Etat,  de 
la  Chambre  de  Commerce,  des  particuliers,  qui  ont 
acheté  partout  où  ils  ont  pu,  principalement  en  Amé- 
rique, il  comptait  117  grues  de  quais,  109  pontons- 
grues  et  deux  transbordeurs  de  cinq  tonnes,  au  total 
228  engins  capables  de  soulever  619  tonnes  à  la  même 
minute.  Notons  que  la  plupart  d'entre  eux  sont 
modernes,  mobiles,  et  actionnent,  pour  le  décharge- 
ment du  charbon,  des  bennes  automatiques  ou  cra- 
pauds. Ces  crapauds  avaient  provoqué  bien  des  colè- 
res dans  le  personnel  des  dockers,  quand  ils  étaient 
apparus  à  Rouen,  il  y  a  une  douzaine  d'années  ;  ils 
avaient  même  provoqué  des  grèves.  Pourquoi  ?  Parce 
que,  comme  tous  les  engins  perfectionnés,  ils  récla- 
ment moins  de  bras  pour  un  rendement  supérieur. 
Nul  besoin  de  pelle  à  charger,  avec  eux.  Ils  fouillent, 
s'emplissent  et  se  vident  tout  seuls.  Bénissons-les, 
ces  vaillants  crapauds  :  que  fût- il  arrivé  sans  eux  ? 
Bénissons  aussi  les  vieilles  bennes  qui,  vaille  que 
vaille,  ont  concouru  au  transbordement  de  la  manne 
noire,  et  n'ont  pas  cessé  encore  aujourd'hui  d'y  con- 
courir. On  en  voit  même  en  osier.  Elles  sont  surtout 
employées  en  rivière,  sur  les  navires  amarrés  aux 
ducs  d'Albe  ou  aux  bouées  de  déchargement.  Là, 
quand  manquent  les  pontons-grues,  il  faut  opérer 
par  les  moyens  du  bord  :  mâts  de  charge,  petites 
grues  de  pont,  glissières  de  bois  ou  de  tôle  qui  font 
passer  la  houille,  dans  un  nuage  d'encre,  de  la  cale 
du  charbonnier  à  celle  de  la  péniche.  Manutention 
archaïque  et  compliquée,  qui  exige  un  surcroît  de 
personnel.  C'était  une  raison  majeure,  avec  celle  de  la 
distance,  pour  que  ces  places  ne  fussent  pas  très  goû- 
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tées  des  réceptionnaires.  Pour  assurer  tous  les  déchar- 
gements en  maintenant  à  tous  les  importateurs,  et  par 
suite  aux  consommateurs,  un  prix  de  revient  uni- 
forme, une  convention  fut  passée  le  it\  janvier  191 5 
entre  le  ministre  des  travaux  publics  et  la  Chambre 
de  Commerce  de  Rouen  d'une  part,  et  d'autre  part  les 
entrepreneurs  de  déchargement,  aux  termes  de  la- 
quelle ces  entrepreneurs  toucheraient  une  prime  dont 
le  montant  serait  obtenu  par  une  taxe  de  quelques 
centimes  par  tonne  de  charbon  déchargée  en  bonne 
place.  Au  ier  août  1916,  675.000  francs  avaient  été 
payés  en  primes,  mais  6^2.000  francs  avaient  été  per- 
çus comme  taxes  :  l'équilibre  était  plus  que  rétabli. 
Depuis,  la  convention  a  été  plusieurs  fois  amendée  ; 
mais  le  principe  est  resté  sauf,  et  l'on  s'en  est  trouvé 
bien. 

Là  n'était  pas  la  principale  difficulté.  Elle  était, 
elle  est  encore  de  disposer  du  personnel  nécessaire, 
et  d'en  obtenir  un  bon  rendement.  Ce  n'est  pas  calom- 
nier le  monde  des  dockers  rouennais,  qui  compte 
nombre  de  braves  gens  endurcis  à  la  peine  et  vifs  à  la 
besogne,  que  de  rappeler  des  faits  de  notoriété 
publique,  à  savoir  que,  dès  le  temps  de  paix,  il  se 
recrutait  partiellement  parmi  les  interdits  de  séjour, 
lesquels  n'étaient  pas  tous  des  repentis,  et  que,  dans 
cette  capitale  normande  où,  au  flux  intarissable  du 
cidre  et  des  eaux-de-vie  de  terroir,  s'ajoutait  celui  qui 
se  répandait  dos  futailles  algériennes,  l'ivrognerie  chez 
eux  passait  pour  le  moindre  vice,  volontiers  compliqué 
de  larcin.  Le  quai  aux  \  ins,  c'était  le  paradis  du  débar- 
deur, concurrencé  par  d'autres  paradis,  les  innombra- 
bles assommoirs,  dont  le  poison  va  jusqu'au  chantier 
tenter  le  gosier  que  le  travail  altère.  Résultat  (laissons 
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de  côté  la  morale)  :  des  heures,  des  demi-journées,  des 
journées  perdues,  une  diminution  considérable  du  ren- 
dement humain.  La  guerre,  malgré  ses  exigences,  mal- 
gré les  arrêtés  antialcooliques,  a  si  peu  écarté  le  fléau 
que,  le  22  avril  191 5,  statuant  sur  une  pétition  de  cour- 
tiers maritimes  et  d'entrepreneurs  de  débarquement,  la 
Chambre  de  commerce  réclamait  l'application  stricte 
de  la  loi  de  1875  sur  l'ivresse,  et  des  mesures  nou- 
velles de  coercition  ;  que,  en  décembre  1916,  elle  avait 
encore  à  s'émouvoir  de  vols  de  vin  dont  certain  quai, 
malgré  la  police  du  port  et  la  surveillance  privée, 
demeurait  le  joyeux  théâtre.  Et  l'on  a  pu  dire  que, 
si  tout  un  hiver,  le  charbon  a  été  rare  à  Paris,  c'est 
qu'à  Rouen  l'alcool  ne  l'était  pas  assez. 

Ivrognes  ou  tempérants,  bons  ou  médiocres,  les 
débardeurs,  au  début  de  la  guerre,  étaient  en  trop 
petit  nombre.  Et  non  seulement  les  débardeurs,  mais 
les  chefs  d'équipe,  les  grutiers,  tous  les  spécialistes 
des  travaux  de  déchargement.  Les  réfugiés  qui  tâtaient 
de  la  besogne  en  attendant  mieux  la  trouvaient  géné- 
ralement trop  pénible.  Une  école  de  grutiers  fut  fondée 
à  Rouen,  en  même  temps  qu'une  autre  au  Havre. 
Un  appoint  de  i64  professionnels  belges  fut  obtenu 
par  l'intermédiaire  de  leur  gouvernement.  En  France, 
des  sursis  d'appel  furent  accordés,  qui,  jusqu'en 
juillet  191 7,  avaient  rendu  à  l'ensemble  de  nos  ports 
5.4oo  hommes  :  Rouen  en  eut  sa  large  part.  On  eut 
recours  aux  prisonniers  :  discrètement  d'abord,  et 
pour  les  seuls  déchargements  en  aval,  vers  Croisset, 
Dieppedalle  et  Grand  Quevilly,  puis  plus  abondam- 
ment et  partout.  C'est  le  19  mai  191 5  qu'eut  lieu  le 
premier  arrivage.  En  1916,  ils  étaient  près  de  6.000, 
répartis  dans  quatre  camps,  l'un  à  Petit  Quevilly,  deux 
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autres  dans  les  prés  Saint-Gervais,  le  quatrième  à  Bies- 
sard.  Mais  les  travaux  agricoles  en  prirent  un  grand 
nombre,  et  ils  n'étaient  plus  que  4.000  en  1917.  On 
en  comptait  4.600  au  printemps  suivant,  grâce  au  ren- 
fort des  évacués  de  Picardie.  Mais  déjà  Ton  rapatriait 
les  prisonniers  de  191  k  ;  or  ceux  qui  étaient  à  Rouen 
venaient  pour  la  plupart  de  la  bataille  de  la  Marne. 
Par  qui  les  remplacer  ? 

Qu'on  ne  croie  pas  d'ailleurs  que  ce  fussent  des 
dockers  remarquables.  On  en  voyait  qui  déployaient 
un  zèle  méritoire  à  porter  le  grain  de  l'Intendance  ou 
même  le  ciment  de  nos  alliés  américains.  Mais  en 
général  ces  gaillards,  tous  vigoureux  cependant  et 
d'une  mine  qui  ne  sentait  pas  les  restrictions  alimen- 
taires, aimaient  mieux  prendre  du  bon  temps  et,  les 
mains  dans  les  poches,  narquois,  à  l'aise,  insolents 
presque,  deviser  des  passants  et  surtout  des  passantes, 
que  de  s'appliquer  à  leur  tâche.  Or  cette  tâche  n'était 
pas  gratuite,  il  s'en  faut  :  outre  le  salaire  quotidien 
(qu'à  vrai  dire  ils  ne  touchaient  pas),  ils  recevaient 
encore  des  primes  assez  coquettes.  Ou  aurait  donc  pu 
se  montrer  aussi  exigeant  à  leur  égard  qu'à  l'égard 
des  ouvriers  de  chez  nous.  Mais,  aux  termes  des  règle- 
ments, les  chefs  d'équipe  n'avaient  sur  eux  aucun 
droit.  Les  soldats  de  garde,  fort  paternes  en  dépit  de 
leur  baïonnette,  n'auraient  eu,  avec  la  meilleure 
volonté  du  monde,  aucune  autorité,  n'ayant  pas  de 
galon.  Il  fallait  de  toute  nécessité  du  galon  pour  en 
imposer  à  ces  produits  de  la  caserne  allemande.  Mais 
le  sous-officier  de  surveillance,  l 'officier-interprète 
ne  pouvaient  être  toujours  à  point  nommé  où  leur 
présence  devenait  utile.  En  attendant  qu'ils  vinssent, 
le  travail  se  faisait  mollement  ;  et  leur  intervention, 
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trop  tardive,  était  moins  efficace.  Je  ne  m'en  rapporte 
point  à  mes  impressions,  quoique  j'aie  assez  circulé 
parmi  ces  messieurs  et  que  je  les  aie  assez  vus  à  l'œu- 
vre, ou,  pour  mieux  dire,  dans  leur  désœuvrement, 
pour  savoir  à  quel  point  ils  abusaient  de  la  mansué- 
tude française  :  l'avis  des  observateurs  les  plus  ren- 
seignés est  que,  dans  ce  port  où  le  travail  pressait,  le 
concours  de  la  main-d'œuvre  prisonnière  est  resté  fort 
au-dessous  de  ce  qu'on  devait  équitablement  en 
attendre. 

On  y  a  fait  appel  à  la  main-d'œuvre  chinoise.  Qu'a- 
t-elle  valu  ?  Les  Chinois  de  Rouen  ne  méritaient  certes 
pas  tous  les  reproches  que  l'on  a  adressés,  en  bloc, 
aux  Ao.ooo  recrues  de  la  mission  Truptil.  Non,  ces 
hommes  de  Tien-Tsin,  de  Canton,  de  Pou-Keou  et  de 
Tsin-Tao  n'étaient  pas  tous  —  il  s'en  faut  —  des  vau- 
riens, des  repris  de  justice,  encore  moins  des  con- 
tagieux. Mais,  convaincus  de  la  supériorité  de  leur 
race,  bourrés  des  préjugés  de  leur  classe,  grands  man- 
geurs, grands  joueurs,  grands  dormeurs,  ce  n'étaient 
pas  en  général  de  grands  travailleurs.  Ils  auraient  pu 
l'être  ;  mais  ils  travaillaient  à  la  journée  et  non  aux 
pièces  :  belle  prime  à  la  fainéantise  !  Aussi  la  besogne 
ne  les  tuait-elle  pas.  Un  de  leurs  soucis  était  de  ne  pas 
se  salir.  Avaient-ils  à  rouler  des  barils  de  goudron  ? 
Au  lieu  d'y  mettre  les  mains  ils  les  poussaient  avec 
des  bouts  de  bois  :  tant  pis,  s'il  en  tombait  dans  la 
Seine  !  S'agissait-il  de  porter  des  tiges  ou  des  barres 
de  fer  ?  Ils  saccageaient  les  piles  voisines  de  pâte  à 
papier  pour  se  protéger  la  main  et  l'épaule  contre  la 
rouille.  Ils  avaient  horreur  du  charbon  qui  noircit  : 
or,  le  charbon,  c'était  les  quatre  cinquièmes  du  ton- 
nage importé.  On  mit  un  jour  sur  le  même  charbon- 
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nier,  amarré  à  une  bouée  en  aval,  deux  équipes,  l'une 
de  Chinois,  l'autre  de  femmes  :  c'est  l'équipe  chinoise 
qui  fut  battue. 

Personnel    indocile,    avec  cela,    et    d'humeur    peu 
commode,   prompt  au  chômage  ou  à  l'émeute.   Que 


Fig. 


Chinois  en  tenue  de  \ille 


d'incidents  en  moins  de  deux  années  !  Le  21  janvier 
1918,  une  de  leurs  équipes  était  employée,  pour  le 
compte  de  l'Intendance,  au  déchargement  d'un 
vapeur.  L'un  de  la  bande  va,  sans  prévenir,  ronfler 
dans  un  wagon.   Un  soldat-surveillant  l'y  découvre, 
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veut  le  ramener  au  travail.  Protestations,  menaces, 
bagarre.  Ses  compatriotes  avaient  pris  fait  et  cause 
pour  ce  récalcitrant,  et  matraques  aussitôt  de  mener 
la  danse  :  ils  ne  sont  jamais  en  peine  d'en  trouver. 
Les  infortunés  C.  0.  A.  se  réfugient  à  un  poste  de 
douane  ;  ils  y  sont  assiégés  avec  les  douaniers.  Il  fallut 
l'intervention  des  marins  de  l'A.  M.  B.  C.  pour  mettre 
à  la  raison  ces  damnés  jaunes.  On  sévit  contre  des 
meneurs  :  tout  le  camp  fit  grève  pour  protester.  On 
n'en  vint  à  bout  qu'en  les  envoyant  ailleurs,  au 
Creusot. 

Autre  incident,  plus  grave,  celui-ci.  Il  date  du 
12  août  1918.  Il  y  avait  alors  à  Rouen  un  millier  de 
Chinois,  pour  la  plupart  originaires  de  Tsin-Tao, 
ex-colonie  allemande  —  ce  qui,  soit  dit  entre  paren- 
thèses, leur  valait  la  sympathie  des  prisonniers  occu- 
pés dans  leur  voisinage,  et  leur  permettait  d'opérer 
avec  eux  de  menues  opérations  de  contrebande...  Il 
traîne  tant  de  choses  sur  un  quai  1  Quelle  fut  l'ori- 
gine exacte  du  conflit  ?  Il  importe  assez  peu.  Un  chef 
d'équipe  commit,  paraît-il,  l'imprudence  de  brandir 
un  revolver.  Des  Chinois  bondissent,  lui  arrachent 
l'arme  des  mains.  Ramenés  au  camp,  ils  refusent  de 
la  livrer  à  l'autorité  militaire.  L'autorité  militaire, 
quand  elle  était  au  grand  complet,  se  composait  d'un 
lieutenant,  d'un  adjudant,  de  quatre  sergents  et  d'un 
caporal.  Elle  n'était  pas,  à  ce  moment-là,  au  complet. 
Cependant  elle  insiste  :  ils  s'entêtent,  en  viennent 
aux  coups,  blessent  le  caporal-interprète,  démolissent 
l'infirmerie,  brisent  l'appareil  téléphonique.  Impos- 
sible de  communiquer  avec  la  place  :  avait-elle  seule- 
ment, à  cette  date  où  la  grande  offensive  libératrice 
avait  fait  le  vide  dans  tous  les  dépôts,  assez  de  soldats 
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à  sa  disposition  pour  venir  à  bout  de  la  révolte  i> 
Avouons-le  sans  honte  :  ce  furent  les  Anglais  qui 
nous  tirèrent  de  là.  Ils  étaient  voisins,  ils  accoururent 
au  bruit,  couchèrent  en  joue  les  mutins,  et  «  l'ordre 
régna  »  dans  cette  Chine  rouennaise.  Cette  fois  encore, 
on  opéra  des  arrestations  —  une  quarantaine.  Mais, 
quelques  jours  plus  tard,  un  Chinois  policier,  soup- 
çonné par  des  compatriotes  d'avoir  donné  des  noms, 
était  trouvé  sans  vie  au  fond  d'une  carrière,  assommé 
à  coups  de  gourdins. 

Les  évacuations  :  le  rail  et  le  fleuve 

Il  faut  le  redire,  Rouen  est  un  port  de  transit,  il 
l'est  magnifiquement,  mais  il  n'est  guère  —  ou  du 
moins  il  n'était  guère,  hier  encore,  que  cela.  Ces  mar- 
chandises débarquées  tant  bien  que  mal,  ce  vin,  ce 
pétrole,  ces  massifs  de  pâte  à  papier,  ces  dunes  de 
houille,  et  toute  cette  ferraille  dont  se  nourrissait  la 
guerre,  rouleaux  de  fils  barbelés  ou  lisses,  amas  de 
tôles  ondulées  et  de  barres  de  fontes,  restait  à  les  éva- 
cuer sur  l'arrière-pays.  Ce  problème-là  est  le  plus 
embarrassant  de  tous  :  ils  se  pose  pour  le  fleuve  et 
pour  le  rail. 

Le  rail  est  un  moyen  de  transport  coûteux,  qu'en 
principe  on  réserve  aux  marchandises  de  prix.  Il  a 
bien  fallu,  vu  l'urgence,  y  recourir  plus  que  de  raison. 
Quel  dommage  que  d'anciens  projets  fussent  restés  à 
l'état  de  projets,  que  la  liaison  avec  Paris  n'eût  pas 
été  assurée  par  une  deuxième  voie,  que  le  Havre,  en 
demeurant  tributaire  do  Rouen  pour  ses  communica- 
tions par  fer,  ait  contribué,  bien  malgré  lui,  à  un 
engorgement  déplorable    !    On  n'aurait  pas  vu    des 
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camions  automobiles  venir  à  quai  charger  chacun 
deux  ou  trois  misérables  tonnes  de  charbon  pour  les 
véhiculer  péniblement,  au  grand  dam  de  leurs  res- 
sorts, sur  les  routes  qui  longent  la  Seine.  Le  très  beau 
pont  qui  porte  la  voie,  doublant  et  remplaçant  un 
ancêtre  branlant,  au  débouché  du  tunnel  Sainte- 
Catherine  —  le  Pont-aux-Anglais  —  s'achevait  juste 
au  début  de  la  guerre.  C'était  un  bonheur.  Mais  ce  fut 
une  inquiétude  continuelle  et  parfois  une  angoisse, 
que  de  le  savoir  exposé  aux  entreprises  des  Zeppelins, 
des  Àviatiks  et  des  Gothas.  Au  printemps  de  1918, 
lors  de  la  poussée  allemande  sur  Amiens,  Rouen  fut 
plusieurs  fois  bombardé.  Des  maisons  furent  atteintes, 
mais  des  ouvrages  d'art  étaient  visés.  Il  eût  suffi  d'un 
coup  heureux  pour  bouleverser,  au  moins  quelque 
temps,  les  communications  du  Havre  avec  Paris. 

A  défaut  de  ligne  nouvelle,  du  moins  fit-on  de  son 
mieux  pour  développer,  dans  l'intérieur  de  l'agglo- 
mération rouennaise,  les  voies  déjà  existantes.  La 
Compagnie  du  Nord  et  d'Etat  en  totalisaient,  en  juillet 
191/i,  47  kilomètres  ;  n3  en  juillet  1917.  En  1913, 
i.o54.ooo  tonnes  avaient  été  évacuées  de  Rouen  par 
chemin  de  fer,  i.58i.ooo  l'ont  été  en  1914,  2.5io.ooo 
en  1915,  3.671.000  en  1916,  4. 322. 000  en  1917, 
4. 21 5.000  en  191 8.  La  présence  d'une  base  britan- 
nique était  naturellement  pour  beaucoup  dans  cette 
activité.  Rive  Sud  ou  rive  Nord,  sans  trêve,  les  longs 
trains  passaient  à  travers  la  ville,  soufflant,  crachant 
leur  fumée,  interceptant  l'entrée  ou  la  sortie  des  ponts. 
Ce  fut  une  des  images  les  plus  caractéristiques  de  la 
vieille  cité  médiévale,  dans  sa  tenue  de  guerre. 

Mais,  nous  l'avons  vu,  la  grande  voie  d'évacuation 
du  port,  c'est  la  Seine.  Le  noble  fleuve,  français  entre 
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tous  ceux  de  France,  aura,  fidèle  à  de  beaux  siècles 
d'histoire,  rempli  vaillamment  sa  mission  nationale 
dans  la  grande  lutte.  Lui  non  plus,  cependant,  il  n'y 
était  pas  trop  préparé.  On  n'avait  pas  achevé  de  disci- 
pliner son  cours,  de  creuser  son  lit.  On  poursuivait, 
sans  grande  hâte,  quelques  travaux.  On  en  projetait 
d'autres.  Il  n'en  était  pas  comme  de  ceux  du  canal 
de  Kiel,  si  opportunément  terminés  à  la  veille  de  la 


Fig.  h.  —  Péniches  dans  le  port  fluvial  (191 5) 


ruée  germanique.  A  Rouen  même,  l'absence  d'un 
bassin  d'évitage,  l'insuffisance  des  quais  devaient  se 
faire  sentir  au-delà  de  toute  prévision.  En  1914,  on  y 
voyait  surtout  de  grands  chalands  de  fer.  La  guerre 
y  fit  affluer  une  quantité  de  péniches,  les  unes  fuyant 
l'invasion,  d'autres  empochées  par  l'invasion  d'aller 
plus  au  Nord.  Où  les  garer  ?  Pour  3oo  places  elles 
étaient  3.ooo.  On  les  rangea  bord  à  bord,  comme  l'on 
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put,  et  ce  ne  fut  pas  la  moindre  curiosité  du  Rouen 
de  guerre  que  cette  «  cité  de  bois  »,  alignée  par  grou- 
pes compacts  le  long  du  quai  d'Elbeuf  et  du  Cours- 
la-Reine,  de  l'île  Lacroix,  de  l'île  Brouilly,  de  la 
Grande  Ile,  forçant  les  limites  officielles  du  port  fluvial 
pour  s'échelonner,  en  ordre  dispersé,  jusqu'à  Oissel. 
Quelle  aubaine  pour  le  flâneur  épris  de  pittoresque, 
s'il  en  restait  en  ce  tragique  automne  de  191 4,  que 
de  passer  le  long  de  ces  péniches  pansues  et  bonasses, 
de  regarder  claquer  au  vent,  au-dessus  de  leur  gouver- 
nail énorme,  le  minuscule  pavillon  français  ou  belge, 
de  déchiffrer  à  l'arrière  leurs  noms  tendres,  coquets^ 
fiers,  provocants,  humoristiques,  avec  ceux  si  évoca- 
teurs  des  ports  d'attache,  d'observer  les  fenêtres  en 
miniature  du  poste,  tendues  de  leurs  rideaux  de  poupée 
et  décorées  de  leurs  idylliques  pots  de  fleurs,  de  sur- 
prendre le  petit  monde  de  la  batellerie  dans  ses  occu- 
pations domestiques,  dans  ses  états  et  même  dans  ses 
effervescences  :  car  les  gens  des  Flandres,  notamment, 
ont  la  tête  près  du  bonnet,  et  les  parages  de  la  porte 
Guillaume  Lion,  qui  ne  sont  pas  les  mieux  famés  de 
la  ville,  mais  dont,  pour  raison  de  voisinage  sans 
doute,  ils  avaient  fait  leur  principal  quartier  à  terre, 
en  ont  su,  dit-on,  quelque  chose.  Oui,  le  spectacle, 
pour  un  amateur  désintéressé,  avait,  comme  on  dit, 
du  caractère.  Mais  l'économiste,  qui  n'oublie  pas  que 
la  fonction  d'un  bateau  est  de  bateler  (et  quel  bon 
citoyen  n'est  pas,  pour  son  pays,  un  peu  économiste  ?) 
se  demandait  ce  que  faisaient  là  toutes  ces  péniches  im- 
mobilisées. Ce  qu'elles  faisaient  ?  Les  unes,  faute  des 
calfatages  et  des  réparations  nécessaires,  étaient  deve- 
nues inutilisables.  La  plupart  n'avaient  plus  leur  ma- 
rinier, retenu  aux  armées,  parfois  prisonnier,  parfois 
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mort.  Elles  n'étaient  plus  que  des  logis  d'enfants  et 
de  femmes. 

Pour  les  rendre  à  la  circulation,  l'Etat  jugea  bon 
d'intervenir.  Il  fît  plus  :  il  s'improvisa  grand  admi- 
nistrateur de  toute  la  batellerie  en  France.  L'en  blâme 
qui  voudra  !  Pareille  mainmise  en  temps  de  paix  sou- 
lèverait avec  raison  un  toile  général.  En  temps  de 
guerre,  il  était  bon  qu'il  devînt  le  maître  de  la  navi- 
gation, maritime  ou  fluviale,  comme  il  l'était  des 
voies  ferrées.  S'il  lui  est  arrivé,  ce  faisant,  de  heur- 
ter des  habitudes  respectables,  de  contrarier  de  bonnes 
initiatives,  de  léser  des  intérêts  à  première  vue  légi- 
times, il  ne  pouvait  pourtant  pas  subordonner  des  né- 
cessités nationales  à  des  profits  particuliers,  à  des  entre- 
prises individuelles,  ni  même  à  des  bonnes  volontés 
insuffisamment  accordées.  Rallier  les  vétérans  de  la 
navigation  fluviale  et  les  jeunes  mariniers  sans  obli- 
gations militaires,  obtenir  des  sursis  pour  les  profes- 
sionnels des  anciennes  classes,  appeler  à  la  rescousse 
la  main-d'œuvre  étrangère  et  les  calfats  allemands  pri- 
sonniers, remettre  en  état,  puis  en  service,  les  bateaux 
avariés,  trouver  la  procédure  requise  pour  le  déchar- 
gement des  cargaisons  restées  en  souffrance  par  le 
fait  de  la  mobilisation,  mettre  en  demeure  les  occu- 
pants des  bateaux  inutilisés  soit  de  les  quitter  moyen- 
nant une  indemnité  de  déménagement,  soit,  s'ils  res- 
taient à  leur  bord,  de  les  faire  naviguer  avec  l'aide  du 
marinier  qu'on  leur  offrait  comme  second,  autant  de 
mesures  que  seule  l'autorité  centrale  pouvait  prendre, 
et  dont  l'urgence  n'était  pas  contestable. 

Ces  mesures,  elle  les  étendait  à  la  France  entière. 
En  ce  qui  concerne  spécialement  Rouen,  une  conven- 
tion dite  de  la  Basse-Seine,  passée  le  i4  novembre  191 4 
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avec  les  entrepreneurs  de  transport  intéressés,  fixa  des 
tarifs  —  plusieurs  fois  révisés  depuis  —  pour  enrayer 
la  hausse  des  frets,  qui  devenait  alarmante.  Quant  aux 
3.ooo  mariniers  qui  se  trouvaient  sur  la  Seine,  com- 
ment traiter  avec  chacun  d'eux  ?  L'administration 
étendit  sur  tous,  en  bloc,  une  main  impérieuse  et  tuté- 
laire.  Un  régime  leur  fut  imposé,  qui,  après  quelques 
avatars,  aboutit  en  191 6  à  une  double  institution  : 
celle  des  tours  d'affrètement  et  de  remorquage. 

La  première  avait  pour  objet  de  prévenir  toute  spé- 
culation sur  le  matériel  flottant.  Des  affréteurs 
auraient  pu  retirer  de  la  circulation  un  certain 
nombre  de  bateaux,  en  constituer  des  stocks  comme 
on  en  constitua  de  charbon  ou  de  sucre,  puis  les  jeter, 
à  leur  heure,  sur  les  marchés  du  fret,  pour  réaliser 
des  bénéfices  aussi  faciles  que  scandaleux.  On  leur  en 
épargna  la  tentation.  La  péniche  resta  à  la  disposi- 
tion de  tous.  Chaque  jour,  à  l'hôtel  des  Ponts  et 
Chaussées,  était  affichée  la  liste  des  offres  et  celle  des 
demandes.  On  consultait  les  mariniers  selon  leur 
tour  d'inscription,  on  les  mettait  en  rapport  avec  l'af- 
fréteur, auquel,  s'il  y  avait  accord,  ils  louaient  leur 
bateau  et  leurs  services  par  contrat.  Cette  mesure,  qui 
ne  concernait  d'abord  que  le  transport  du  charbon, 
fut  étendue  le  28  juin  191 7  aux  transports  de  toute 
nature. 

L'autre  mesure  évitait  aux  péniches,  une  fois  char- 
gées, d'avoir  à  attendre  indéfiniment  le  bon  vouloir 
du  remorqueur,  quand  elles  n'étaient  pas  préalable- 
ment affiliées  à  des  sociétés  de  remorquage,  ou  d'avoir 
à  lui  payer  des  dîmes  excessives,  alors  que  d'autres 
péniches  eussent  joui  d'un  vrai  privilège  de  circula- 
tion. 
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Ce  règlement  égalitaire  a  dérangé  quelques  calculs; 
mais,  comme  le  goût  de  la  justice  est  vif  en  France,  et 
qu'on  est  moins  habitué  à  y  redouter  la  force  agis- 
sante de  l'administration  que  sa  force  d'inertie,  tout 
le  monde  s'en  est  finalement  bien  trouvé.  Appliqué 
avec  une  sage  rigueur,  il  a  pu  assurer  l'évacuation 
des  marchandises  débarquées  ou  transbordées  à  Rouen 
dans  la  mesure  où  le  permettaient  des  moyens  d'une 
insuffisance  trop  évidente.  Il  eût  fallu  encore  plus  de 
remorqueurs,  encore  plus  de  bateaux.  En  igio,  les 
Services  techniques  du  port  proposaient  l'acquisition 
à  l'étranger,  surtout  en  Hollande,  par  l'Etat,  d'une 
cinquantaine  de  remorqueurs  et  d'une  centaine  de 
péniches.  L'affaire  était  amorcée  et  plus  belle,  vu  la 
date,  qu'on  ne  pouvait  prévoir.  Le  gouvernement  s'y 
montrait  favorable.  Mais  les  compagnies  de  naviga- 
tion s'inquiétèrent  d'une  concurrence  officielle.  La 
presse  s'en  mêla.  On  croyait  à  une  guerre  courte  :  il 
n'en  fut  plus  question.  Depuis,  il  a  bien  fallu  y  reve- 
nir, acheter  ce  qu'on  a  pu,  où  l'on  a  pu,  et  à  de 
tout  autres  conditions.  On  a  construit  également  :  à 
défaut  de  bois  ou  de  tôle,  on  eut  recours  au  ciment 
armé.  Le  10  mai  1918,  les  chantiers  de  Sotteville  lan- 
çaient un  chaland  en  béton  de  45  mètres  et  de 
900  tonnes  :  ce  n'était  que  le  premier  d'une  série. 
D'autres  chantiers,  à  Petit-Couronne,  à  Oissel,  en 
construisirent  également.  En  ce  printemps  cri- 
tique, une  crise  grave  sévissait  sur  la  navi- 
gation fluviale,  du  fait  de  tous  les  bateaux  que 
l'offensive  allemande  avait  réussi  à  intercepter  sur  la 
Marne,  de  Château-Thierry  à  Dormans,  et  des  inter- 
minables détours  imposés,  du  même  coup,  aux  autres, 
dans  leurs  allées  et  venues  entre  les  canaux  de  l'Est 
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et  la  mer.  Trois  ans  plus  tôt,  on  avait  vu  venir  à  Rouen 
des  remorqueurs  qui,  immobilisés  sur  la  Meuse,  entre 
Saint-Mihiel  et  Verdun,  avaient  été  démontés  sur 
place  et  expédiés  pièce  à  pièce.  Mais  la  situation  alors 
était  inverse  :  nous  faisions  sur  les  côtes  de  la  Meuse  un 
saillant  dans  la  ligne  ennemie  ;  sur  la  Marne,  c'étaient 
les  Allemands  qui  en  faisaient  un  dans  la  nôtre. 
L'heureuse  riposte  Mangin-Degoutte,  qui  libéra  des 
champs,  des  villes,  des  routes,  des  voies  ferrées,  la 
France  libéra  aussi  —  on  le  voit  —  des  bateaux. 

On  estimait,  au  début  de  191 7,  que  Rouen  disposait 
d'environ  3. 000  péniches  et  4oo  gros  chalands.  Pour 
en  augmenter  le  rendement,  on  avait  créé,  depuis 
janvier,  un  service  de  nuit.  Le  20  novembre  191 6, 
une  première  expérience  continue  était  tentée  :  six 
péniches  pilotées  par  des  mariniers  volontaires  et 
traînées  par  la  Marne,  un  des  remorqueurs  exploi- 
tés par  l'Office  National  de  la  Navigation,  quit- 
taient Rouen  à  neuf  heures  du  matin  ;  elles  arri- 
vaient à  Saint-Denis  le  22,  à  16  h.  3o.  Moins  de 
deux  jours  et  demi  pour  un  trajet  de  25o  kilomètres, 
c'était  un  résultat  très  satisfaisant  :  il  ne  fut  pas  salué 
de  hourrahs  unanimes.  On  parla,  dans  les  milieux  inté- 
ressés, de  truquage  et  de  bluff.  On  ne  s'y  faisait  pas 
sans  peine  à  l'ingérence  et  à  la  tutelle  de  l'Etat.  Le 
9  mars  191 7,  à  l'une  des  réunions  mensuelles  du 
Comité  de  l'Association  des  employeurs  des  ports,  il 
fut  décidé  de  protester,  avec  les  usagers  des  voies  navi- 
gables françaises,  contre  le  projet  de  construction  et 
d'exploitation  par  l'Etat  des  100  remorqueurs  et  de 
700  ou  800  chalands  destinés  à  la  Seine.  Pourquoi 
cette  protestation  ?  Parce  que,  dans  l'état  où  étaient 
les  écluses,  et  même  en  les  faisant  fonctionner  jour  et 
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nuit,  il  était  impossible,  disait  le  Comité,  d'utiliser 
complètement  la  quantité  de  bateaux  déjà  disponible. 

Il  ne  disait  peut-être  pas  toute  sa  pensée  ;  mais  la 
raison  donnée  n'était  pas  mauvaise.  Il  y  avait  malheu- 
reusement d'autres  obstacles  à  une  circulation  intense 
que  la  pénurie  de  matériel  flottant  :  des  écluses,  en 
effet,  trop  peu  modernes,  une  insuffisante  profon- 
deur d'eau  sur  les  seuils  en  amont,  des  ponts  trop  bas 
que  la  moindre  crue  vient,  pour  ainsi  dire,  surbaisser, 
des  arches  trop  étroites,  des  piles  trop  rapprochées  sur 
lesquelles  la  vitesse  du  courant  menace  de  précipiter 
les  péniches,  et  quelquefois  les  précipite,  comme  cela 
s'est  vu  à  Rouen  même,  au  pont  Corneille.  Au  début 
de  1916,  le  débordement  de  la  Seine  les  immobilisa 
dans  le  port  fluvial.  Au  début  de  191 7,  les  méfaits 
ordinaires  de  la  mauvaise  saison  furent  compliqués 
par  le  gel  qui,  en  pleine  crise  charbonnière,  empêcha 
toute  navigation  pendant  huit  jours.  Des  remorqueurs 
munis  d'un  éperon,  transformés  en  brise  glace,  ne  ces- 
saient de  sillonner  les  bassins  pour  y  établir  le  cou- 
rant. La  débâcle  qui  suivit  entraîna  des  péniches  sta- 
tionnant du  côté  du  Pont-aux- Anglais,  et  les  fracassa 
les  unes  contre  les  autres.  Le  tonnage  évacué  sur  la 
région  parisienne  pendant  les  deux  premières 
semaines  de  février  se  trouva  dix  fois  plus  faible  que 
le  tonnage  évacué  pendant  les  deux  premières  semai- 
nes de  janvier. 

On  comprend  que  le  nombre  de  bateaux  chargés  en 
attente  de  départ  fût  si  considérable  pendant  les  mau- 
vais mois.  On  en  a  compté  jusqu'à  1.27^  à  la  fois  en 
décembre  1916.  A  la  fin  de  février  1917,  il  n'y  on  avait 
encore  que  3oo  de  moins.  Puis  le  total  tombait  à  £io 
en  mars,  à  175  en  juin,  à  71   au   ier  août.   Mais  un 
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chiffre  si  bas  est  une  réussite  rare.  Au  ier  mai  1918, 
il  y  en  avait  568  à  attendre  le  remorqueur,  et  i65  le 
chargement.  L'évacuation  devenant  parfois  trop  diffi- 
cile, on  a  eu  recours  à  l'expédient  indiqué  en  pareil 
cas  :  on  a  remisé  la  marchandise  dans  l'un  ou  l'autre 
des  sept  parcs  de  stockage  constitués  entre  Biessard 
et  Oissel,  et  capables  de  recevoir,  les  uns  90.000  tonnes 
de  «  divers  »,  les  autres  218.000  tonnes  de  charbon. 
C'était  un  peu  perdre  du  temps  pour  en  gagner.  Mais 
il  fallait  courir  au  plus  pressé,  éviter  le  stationnement 
et  l'encombrement.  On  y  parvint,  non  sans  mal.  Des 
chiffres  —  toujours  des  chiffres  —  en  feront  foi  :  le 
total  des  expéditions  par  eau,  à  Rouen,  qui  était  de 
3.492.000  tonnes  en  1913  et  de  3.i83.ooo  en  191/i,  est 
passé  à  5.2o3.ooo  tonnes  en  1915,  6.207.000  en  1916, 
6.369.000  en  1917,  7.255.000  en  1918.  Le  port  fluvial  ne 
s'est  pas  montré  indigne  de  son  frère,  le  port  maritime. 
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IV.  -  L'AVENIR  DE  ROUEN 

Perspectives  nouvelles,  nouveau  programme 

Et  maintenant,  regardons  l'avenir.  Le  trafic  du  port 
de  Rouen  était  en  plein  développement  à  la  veille  des 
hostilités.  Dans  l'ensemble,  il  n'a  pas  cessé  de  croître 
au  cours  de  la  guerre.  Que  sera-t-il...  nous  ne  pouvons 
plus  dire  :  après  elle,  mais  quand  elle  aura  cessé  de 
peser,  comme  elle  fait  encore,  sur  le  marché  national 
et  mondial    ? 

Inférieur  à  ce  qu'il  est  aujourd'hui,  déclarent  les 
uns.  Comment  réaliser  un  pareil  tonnage  quand 
Rouen,  n'ayant  plus  l'appoint  des  transports  ni  même 
des  chalands  (il  y  en  avait)  qui  ont  disparu  avec  la 
base  britannique,  aura  retrouvé  dans  Boulogne, 
Calais,  Dunkerque,  naguère  cruellement  gênés  par  la 
proximité  du  front  de  bataille,  des  concurrents  libres 
de  leurs  mouvements  ;  quand  nos  mines  du  Pas-de- 
Calais  et  du  Nord,  rendues  à  une  exploitation  nor- 
male, lutteront  derechef,  aidées  des  mines  de  la_ Sarre, 
avec  les  charbonnages  d'outre-Manche  ? 

Il  est  vrai.  Cependant  plus  d'une  habitude  con- 
tractée en  ces  années  de  guerre  persistera.  Beaucoup 
des  mêmes  bateaux  reviendront  au  même  port.  Beau- 
coup des  mêmes  expéditeurs  continueront  à  traiter 
avec  les  mêmes  réceptionnaires,  beaucoup  des  mêmes 
affréteurs  avec  les  mêmes  courtiers.  Rouen  pourra  ces- 
ser un  jour  d'être  le  prodigieux  port  de  charbon  que 
les  circonstances  ont  fait  de  lui,  quoiqu'il  y  ait  quel- 
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ques  bonnes  raisons  d'en  douter.  Mais  il  retrouvera 
ses  grains  et  ses  farines,  ses  légumes  secs,  ses  phos- 
phates. Nous  l'avons  constaté,  il  n'a  pas  toujo^s 
gagné  à  la  guerre.  Il  se  récupérera  de  ses  pertes.  On 
reverra  sur  ses  quais  se  balancer  les  longues  planches 
de  bois  du  nord  à  l'épaule  des  débardeurs,  et  rouler 
les  demi-mu"  .a,  comme  jadis,  sur  leurs  chariots 
minuscules,  au  petit  pas  des  mulets.  Peut-être  les 
fûts  d'huile  de  la  Tunisie  s'y  joindront-ils  en  plus 
grand  nombre.  Peut-être  y  amènera-t-on  les  moutons 
des  hauts  plateaux  algériens.  On  avait  coutume  de 
les  expédier  en  France  par  Marseille  ;  ils  y  séjour- 
naient vingt-quatre  ou  quarante-huit  heures,  arri- 
vaient à  Paris  fatigués,  étiques.  Le  voyage  par  Rouen 
serait  moins  coûteux.  Il  existe,  au  long  de  l'estuaire, 
de  vastes  pâturages  où  ils  reprendraient  en  une 
semaine  les  kilos  perdus.  Au  prix  actuel  du  gigot, 
quelle  excellente  affaire  !  On  y  pensait  en  191 4  ;  on  y 
repensera. 

A  d'autres  affaires  aussi t  saus  nul  doute.  Mais,  dès 
maintenant,  un  élément  considérable  du  trafic  rouen- 
nais,  c'est  l'industrie  rouennaise.  Il  y  a  quarante  ans, 
elle  se  limitait  à  peu  près  au  coton.  C'est  le  coton  qui 
avait  fait,  sous  l'Ancien  Régime,  la  fortune  de  Rouen. 
Or,  le  marché  du  coton,  nous  l'avons  vu,  est  au  Havre. 
Mais  le  port  attire  l'industrie,  et  l'industrie  fait  pros- 
pérer le  port.  Aux  scieries,  aux  raffineries  de  pétrole, 
aux  usines  de  produits  chimiques  et  d'électricité,  aux 
chantiers  de  construction,  aux  entrepôts  où  l'on  traite 
le  vin,  aux  parcs  où  l'on  traite  la  houille,  sont  venus 
ou  viendront  s'ajouter  d'autres  chantiers,  d'autres 
usines,  des  aciéries,  des  papeteries,  des  forges.  La  plu- 
part des  terrains  bas  qui  bordent  la  rive  gauche,  entre 
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Grand-Quevilly  et  les  Moulineaux,  ont  été  achetés,  non 
sans  réaliser  d'importantes  plus-values.  On  citait,  en 
1913,  comme  une  excellente  opération,  la  vente  faite 
par  les  Hospices  de  Rouen,  à  la  Société  des  Hauts-Four- 
neaux, de  la  ferme  du  Grand-Aulnay  et  de  ses  dépen- 
dances —  en  tout  70  hectares  —  pour  une  somme  de 
i.5oi.ooo  francs,  soit  près  de  2  fr.  i5  le  mètre  carré  de 
prairie.  Il  en  est  de  même  sur  la  rive  droite,  aux  en- 
droits les  moins  encaissés,  soit  en  amont  de  Duclair, 
soit  entre  Yainville  et  Caudebec  ;  de  même  au-delà  du 
port  fluvial,  vers  Sotteville  et  Saint-Etienne-du-Rou- 
vray,  où  les  Hauts-Fourneaux  de  Pont-à-Mousson  ont 
fabriqué  des  obus  pendant  la  guerre.  Plus  que  jamais 
Rouen  importera  du  fer,  des  pyrites,  des  phosphates, 
et  il  lui  faudra  de  la  houille,  beaucoup  de  houille,  à 
consommer  cette  fois  sur  place. 

Enfin,  sa  situation  de  port  distributeur  ne  pourra 
que  s'améliorer,  en  raison  des  besoins  grandissants 
d'un  arrière-pays  où  figurent,  au  moins  partiellement, 
les  région  libérées,  par  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin, 
la  Lorraine,  l'Alsace  et,  plus  que  tout,  les  millions 
d'habitants  de  l'agglomération  parisienne.  Oui,  menu* 
si  Paris  devenait  un  jour,  peu  ou  prou,  et  en  abusant 
des  mots,  ce  m  port  de  mer»  dont  rêvait  Rouquet  de  la 
Grye,  et  dont  M.  Charles  Leboucq  entretenait,  il  y  a 
quatre  ans,  la  Chambre.  En  attendant,  d'ailleurs,  que 
le  rêve  devienne  réalité,  le  quai  du  Louvre  n'a  même 
pas  tous  les  engins  nécessaires  pour  le  déchargement 
des  bateaux  qui  s'y  amarrent,  et  c'est  Rouen  qui,  pen- 
dant la  guerre,  lui  expédiait  en  renfort  ses  vieilles 
grues.  Il  faut  de  longues  années  pour  faire  un  port, 
et  il  faut  le  refaire  un  peu  chaque  année.  Les  naviga- 
teurs qui  viennent  a  Rouen  Bavent  y  trouver  une  orga- 
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nisation  consacrée  par  l'expérience,  des  eaux  assai- 
nies par  de  fréquents  dragages,  des  mouillages  sûrs, 
des  quais,  des  appontements,  un  outillage  moderne 
que  la  guerre  a  développé  et  que  la  paix  développera 
encore.  Et  puis  ce  Rouen  est  une  bonne  ville,  vivante, 
grouillante  même,  accueillante  aux  étrangers,  peuplée 
de  ces  shipchandlers  qui  vous  ravitaillent  en  un  tour 
de  main  dix  équipages,  pleine  aussi  d'attractions 
diverses  que  les  marins  de  toutes  les  marines  goûtent 
particulièrement  en  ces  temps  de  gros  salaires  (je  ne 
pense  point,  ce  disant,  à  ses  richesses  architecturales), 
mais  que  les  statistiques  ne  mentionnent  pas  sur  le 
tableau  des  «  facilités  offertes  à  la  navigation  maritime  » . 

Ces  facilités,  il  importe  de  les  augmenter  sans  retard. 
Si  Rouen  manquait  de  quais  en  igi3,  à  plus  forte 
raison  en  manque-t-il  en  1920,  même  avec  les  713 
mètres  de  l'île  Elie  comme  supplément.  Il  est  vrai  qu'il 
a  dû,  pendant  la  guerre,  se  contenter  de  moins  encore, 
puisque  1.200  mètres  avaient  été  concédés  à  la  base 
britannique.  Nous  avons  vu  comment  il  y  parvint. 
Mais  ce  sont  là  des  tours  de  force  qu'on  ne  prolonge 
pas  impunément.  A  un  trafic  double  de  ce  qu'il  était 
il  y  a  sept  ans,  alors  qu'il  était  déjà  gêné,  il  faut  au 
moins  le  double  de  place.  Le  programme  de  191 3 
satisferait  aujourd'hui  cette  exigence,  s'il  était  exécu- 
table sur  l'heure.  Mais  à  peine  est-il  entré  en  voie 
d'exécution,  et  les  travaux  doivent  s'échelonner  sur 
un  quart  de  siècle  !  Avant  d'être  réalisé,  ce  programme 
qu'on  croyait  large  atteste  devant  les  faits  son  insuf- 
fisance, et  il  est  devenu  nécessaire  de  le  réadapter  aux 
besoins. 

Comment  les  calculer,  ces  besoins  ? 

Deux  documents  nous  l'apprennent  avec  toute  la 
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précision  possible  :  un  rapport  de  M.  Desmonts,  vice- 
président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen,  et, 
comme  suite  à  ce  premier  rapport,  un  autre  de 
M.  Babin,  ingénieur  au  chef  des  Ponts-et-Chaussées, 
nommé  depuis  inspecteur  général  et  directeur  des  Ports 
maritimes  au  ministère  des  Travaux  publics. 

La  guerre  n'était  pas  terminée  au  moment  où 
M.  Desmonts  rédigeait  le  sien.  Loin  de  croire  que  la 
paix  diminuerait  le  trafic  rouennais  cet  ancien  négo- 
ciant, peu  fait,  on  peut  croire,  à  se  payer  de  chimères, 
et  dont  l'avis  a  ceci  de  précieux,  en  l'espèce,  qu'il 
n'est  sans  doute  pas  exclusivement  personnel,  esti- 
mait, en  tablant  sur  la  progression  d'avant-guerre  et 
sur  les  nécessités  nouvelles,  que  les  entrées  augmen- 
teraient en  moyenne  de  35o.ooo  tonnes  par  an,  —  le 
tonnage  de  base,  c'est-à-dire  celui  de  la  première 
année  de  paix,  s'établissant  par  une  sorte  de  com- 
promis entre  les  données  de  igi3,  dernière  année 
normale,  et  celles  de  1917. 

On  obtient  ainsi  en  chiffres  ronds,  le  tableau  sui- 
vant, repris  par  M.  Babin  : 

!9X9 

Houille    6.000.000 

Bois,   pâtes  de  bois,  vins   1. 000. 000 

Céréales,  pétroles,  pyrites,   phosphates    ..  i.5oo.ooo 

Divers      1 .000.000 

Total    9.500.000 

Déduisons  de  ce  chiffre  les  pétroles  reçus  dans  le 
bassin  spécial  et  les  marchandises  débarquées  a  des 
appontements  particuliers.  Ramenons-le  a  q  millions. 
Au  bout  de  sept  ans,  avec  la  progression  admise 
de  35o.ooo  tonnes  par  an,   nous  arrivons  au   chiffre 
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théorique  de  n.45o.ooo  tonnes;  au  bout  de  quinze 
ans,  à  celui  de  i4.25o.ooo  tonnes,  rien  que  pour  les 
importations.    Quant  aux  sorties,    qui,    en    plus    des 
articles  d'autrefois,    bénéficieront    d'une  partie    des 
minerais  de  fer  de  la  région  normande,  elles  sont  éva- 
luées r>our  la  première  année  de  paix,  qui  se  trouve 
être  191 9,  à  5oo.ooo  tonnes  (un  peu  moins  qu'en  1918), 
pour  1926,  à  63o.ooo  tonnes  ;  pour  1934,  à  778.000. 
Le  trafic  de  Rotterdam,  à  la  veille  de  la  guerre,  entrées 
et  sorties  réunies,  s'élevait  à  16  millions  de  tonnes. 
H  ne  paraît  pas  excessif  de  prévoir  que  celui  de  Rouen 
en  atteindra  i5  millions  dans  une  quinzaine  d'années. 
Etant   donné   ces   prévisions,     on   évalue   la   place 
requise  pour  le  trafic  total  en  partant  de  ce  qui  se 
peut  manutentionner,  en  moyenne,  de  tonnes  par  an 
et  par  mètre  linéaire  de  quai.  Pour  Rouen,  il  y  a  à 
tenir  compte  de  moyens  de  fortune  auxquels  «  Néces- 
sité l'ingénieuse  »  fit  recourir  durant  la  guerre  :  ducs 
d'Albe,  corps  morts,  bouées  d'amarrage,  grâce  aux- 
quels un  trafic  de  2  millions  de  tonnes  put  être  réa- 
lisé en  191 7.  Mais  ces  installations  provisoires,  incom- 
modes, coûteuses,  devront  peu  à  peu  disparaître.   Le 
rapport  de  M.  Babin  admet  qu'affectées  en  totalité  aux 
manutentions  de  charbon,  elles  auront  perdu  la  moitié 
de  leur  rendement  en  1926,  et  qu'elles  auront  cessé 
d'être  utilisées  en  1934.  Pour  ne  pas  entrer  ici  dans 
le  détail  de  ses  savantes  évaluations,  concluons  avec 
lui  :  en  1926,  la  longueur  totale  des  quais  du  port 
maritime  devra  être  d'au  moins  quatorze  kilomètres  ; 
de  dix-huit  kilomètres  en  1934.   C'est-à-dire  que,   si 
l'on  se  rappelle  les  chiffres  auxquels  on  devait  par- 
venir après  achèvement  des  travaux  prévus  par  la  loi 
de  1913  (et  qu'il  faut  réduire  de  34o  mètres,  attribués 
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Fig.  1a.  —  Projet  Je  bassin,  rhe  gauche,  à  Petit-Couronne 
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à  la  gare  maritime  du  bassin  Saint-Gervais),  Rouen 
ne  pourra  plus,  au  bout  de  sept  ans,  se  contenter  de 
ce  qu'on  avait  promis  de  lui  donner  en  vingt-cinq 
années,  et  que  non  seulement  il  faudra  hâter  l'exécu- 
tion de  ces  promesses,  mais  encore  trouver  autre  chose. 

C'est  tout  trouvé.  D'accord  avec  la  Chambre  de 
Commerce,  les  Services  de  la  Navigation  avaient,  pen- 
dant la  guerre,  établi  un  projet  aux  termes  duquel 
étaient  prévus  6.5oo  mètres  de  quai  continu  sur  la 
rive  gauche,  à  l'aval  du  bassin  aux  pétroles,  jusqu'au 
delà  de  la  limite  du  port  ;  plus,  8.000  mètres  à  l'inté- 
rieur du  bassin  de  Petit-Couronne,  qui  sera,  au  double 
et  davantage,  le  pendant  du  bassin  Saint-Gervais.  À 
la  rigueur,  et  bien  que  de  ce  côté  la  berge  soit  fort 
étroite,  on  pourrait  prolonger  les  quais  de  la  rive 
droite,  depuis  Croisset,  où  les  conduit  le  programme 
de  igi3,  jusqu'à  la  digue  de  Biessard  :  soit  encore 
un  gain  de  6  kilomètres.  Enfin,  suprême  ressource, 
quatre  autres  kilomètres  seraient  obtenus  par  la  rec- 
tification de  la  rive  gauche,  en  aval  de  Petit- Cou- 
ronne. Assuré  de  pouvoir  ajouter  aux  6.800  mètres 
de  quais  dont  il  disposait  à  la  signature  de  l'armistice 
les  6.700  mètres  que  lui  octroie  la  loi  de  19 18  et  les 
2/i.5oo  mètres  ainsi  envisagés,  c'est-à-dire  plus  de 
3i  kilomètres  de  quais  nouveaux,  Rouen  serait  désor- 
mais à  l'aise  pour  développer  son  outillage,  son  indus- 
trie, son  trafic,  pour  remplir  dans  une  France  meur- 
trie, mais  nullement  épuisée,  mais  plus  que  jamais 
prête  à  l'action,  son  office  imposant  de  grand  port. 

A  deux  conditions  toutefois  :  c'est  d'abord  {ue  le 
vestibule  soit  digne  de  la  maison,  autrement  dit  que 
les  travaux  nécessités  par  l'aménagement  définitif  de 
l'estuaire  soient  entrepris  sans  tarder  et  énergique- 
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ments  poussés.  C'est  ensuite  que  la  navigation  de  la 
batellerie  en  amont  soit  rendue  plus  facile  par  des 
perfectionnements  que  depuis  longtemps  on  réclame. 
N'est-il  pas  navrant  qu'aujourd'hui  encore,  alors 
que  Paris  manque  de  charbon,  les  péniches  qui 
le  lui  amènent  de  Rouen  doivent  s'arrêter  une  heure 
et  demie  ou  deux  heures,  le  temps  d'une  éclusée,  dans 
chacune  des  neuf  écluses  qui  s'échelonnent  de  Saint 
Aubin  à  Suresnes  ;  qu'il  leur  faille  stationner  de 
longues  heures,  en  attendant  leur  tour,  devant  les 
écluses  où  d'autres  passent  ;  que  la  Seine  par  endroits 
ne  soit  pas  assez  profonde  pour  des  chalands  lourde- 
ment chargés  ;  et  que,  à  certains  jours,  elle  devienne 
trop  haute  pour  permettre  à  des  péniches  vides  de 
circuler  sous  les  ponts  ? 

C'est  la  constatation  de  ces  insuffisances  qui  a  le 
plus  fait  pour  donner  ou  rendre  l'être  au  projet  d'un 
canal  concurrent  Paris-Dieppe,  projet  assez  populaire 
chez  les  Dieppois,  beaucoup  moins  —  il  va  sans 
dire  —  chez  les  Rouennais  et  chez  les  Hâvrais.  Théori- 
quement, le  projet  en  vaut  un  autre.  Il  présente  même, 
à  première  vue,  un  gros  avantage  :  celui  de  réduire  à 
i63  kilomètres  la  distance  de  Paris  à  la  mer,  qui  est  de 
36o  kilomètres  par  la  Seine.  Mais  voici  le  revers  :  étant 
donné  le  relief  du  sol,  il  faudrait  pour  ce  canal  quatre 
souterrains,  dont  l'un  de  2.700  mètres,  et  61  écluses, 
au  lieu  de  9  qui  suffisent  entre  Paris  et  Rouen.  La 
région  traversée  serait  d'ailleurs  plus  agricole  qu'in- 
dustrielle, peu  faite  pour  alimenter  le  trafic  de  cette 
nouvelle  et  coûteuse  voie,  au  cas  où  le  fleuve,  enfin 
aménagé  rationnellement,  serait  en  mesure  de  donner 
tout  l'effort  utile. 

Une  loi  du  27  juillet  191 7,  qui  prescrit  l'élargisse- 
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ment  du  bras  de  la  Monnaie,  prescrit  aussi  l'aména- 
gement de  la  Seine  entre  Paris  et  Bougival.  Les  ingé- 
nieurs ont  présenté,  d'autre  part,  un  programme  de 
travaux  à  exécuter  entre  Bougival  et  Rouen,  et  à  Rouen 
même,  dans  le  port  fluvial.  Réfection  des  barrages,  mo- 
dernisation et  doublement  des  écluses,  rectification  du 
chenal  au  moyen  de  dragages,  de  rétrécissements  ou  de 
rescindements,  amélioration  du  jalonnement  lumi- 
neux, approfondissement  général  du  lit  à 4  m.  5o, 
exhaussement  des  ponts  jusqu'à  réalisation  d'un 
minimum  de  6  mètres  comme  tirant  d'air  et  élargisse- 
ments de  leurs  arches,  augmentation  dans  le  bassin 
rouennais  des  postes  d'amarrage,  prolongement  des 
digues,  extension  des  terre-pleins  et  développement 
des  voies  de  quai,  tout  a  été  prévu,  y  compris,  naturel- 
lement la  dépense,  qui  n'est  pas  mince  :  car,  calculée 
aux  cours  d'avant-guerre,  elle  serait  de  35o  millions, 
ce  qui  ne  ferait  pas  loin  du  milliard  aux  cours  actuels. 
Est-il  besoin  de  dire  que  les  95  millions  auxquels  on 
s'en  tenait,  pour  les  travaux  du  port  maritime  et  de  la 
Seine  jusqu'à  l'estuaire,  seront  de  même  largement 
dépassés  ?  M.  Desmonts,  en  19 18,  les  majorait  de 
5o  %.  La  majoration  semblerait  modeste  à  cette  heure. 
Mais,  quelle  que  soit  l'importance  de  la  mise  de  fonds, 
le  profit  escompté  la  justifie,  et  nos  ports  n'ont  jamais 
gagné,  ni  notre  commerce  maritime,  à  des  lésineries 
que  de  petites  nations,  la  Belgique,  la  Hollande 
n'avaient  pas. 

La  valeur  du  milieu 

À  Rouen,  du  moins,  on  s'est  décidé  à  voir  grand, 
à  engager  l'avenir  et  à  doubler  les  étapes.  Encore 
<(  doubler    »  n'est-il  pas  assez  dire,  puisque  le  rap- 
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port  Desmonts  assigne  un  délai  maximum  de  dix 
ans  à  l'achèvement  des  travaux  du  port  prévus  par  la 
loi  de  1913,  quinze  ans  pour  les  travaux  complémen- 
taires, exception  faite  des  quais  projetés  entre  Crois- 
set  et  Biessard,  qui  pourraient  attendre.  Pareille  con- 
fiance répond  de  la  bonne  façon,  il  nous  semble,  à 
une  dernière  question,  qu'on  ne  peut  esquiver  quand 
on  interroge  la  destinée  d'une  nation  ou  d'une  ville  : 
Rouen  a-t-il,  dans  son  personnel  de  négociants,  de 
courtiers,  d'armateurs,  d'affréteurs,  des  hommes 
dignes  de  lui,  de  ceux  qui  ne  se  contentent  pas  de 
saisir  aux  cheveux  l'occasion  d'une  bonne  affaire,  ni 
de  tenir  les  yeux  fixés  sur  leur  intérêt  du  jour,  de 
ceux  qui  savent,   qui  prévoient  et  qui  osent  ? 

On  n'en  veut  pas  douter,  pour  peu  qu'on  ait  appro- 
ché certains  d'entre  eux,  apprécié  leur  sens  des  réali- 
tés, leur  culture  générale,  leur  finesse.  Pourtant,  selon 
quelques  écrits  et  quelques  dires,  ce  qui  manquerait 
le  plus  à  ces  descendants  de  Vikings,  ce  serait  l'esprit 
d'entreprise.  Riches,  peu  ambitieux,  sceptiques  à 
Tégard  du  progrès,  ils  ne  demanderaient  qu'à  suivre 
le  mos  majorum,  la  sainte  tradition  des  ancêtres.  Le 
préfet  Beugnot,  qui  présida  sous  Napoléon  aux  des- 
tinées de  la  Seine-Inférieure,  disait,  le  2  pluviôse  an  XI, 
aux  «  citoyens  négociants  »,  leurs  aînés  :  «  Dans  cette 
ville  le  commerce  a  conservé  la  religion  de  ses 
anciennes  mœurs,  la  probité,  l'économie  et  la 
sagesse  qui  préfère  une  fortune  médiocre,  acquise 
par  de  longs  et  intrépides  travaux,  à  ces  entre- 
prises hasardeuses  qui  élèvent  ou  abaissent  les  négo- 
ciants de  la  pauvreté  à  l'opulence  et  de  l'opulence  à 
la  honte.  »  Voilà,  décerné  dans  le  meilleur  style  de 
l'Empire,  un  beau  brevet  d'honnêteté,  rehaussé  d'une 
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vertueuse  semonce  aux  «  profiteurs  »  et  aux  «  nou- 
veaux riches  »  de  toute  époque.  Qui  ne  voit,  cepen- 
dant, la  critique  discrète  qu'il  enveloppe  ?  Elle  serait 
méritée  plus  que  jamais.  L'industrie  rouennaise  ?  En 
dehors  du  coton,  que  la  guerre  a  tiré  de  la  situation 
alarmante  où  l'avait  conduite  la  routine,  elle  est,  en 
grande  partie,  l'œuvre  d'étrangers,  ou,  comme  on  dit 
en  Normandie,  de  hor sains.  Le  port  ?  Il  s'est  déve- 
loppé par  la  force  des  choses,  sans  participation  suffi- 
sante des  intelligence,  des  volontés,  des  finances  pro- 
prement rouennaises.  Longtemps  la  ville  lui  a  chi- 
chement mesuré  son  concours.  En  revanche,  la  Société 
des  intérêts  de  la  Seine,  qui  est  surtout  une  Société 
des  intérêts  de  Rouen,  ne  lui  a  pas  ménagé  le  sien  ; 
mais  c'est  un  concours  plutôt  négatif,  plus  soucieux 
de  contrarier  les  initiatives  du  voisin  que  de  favoriser 
celles  du  cru.  Rappelez- vous  les  clabauderies  contre 
le  canal  de  Tancarville,  contre  le  projet  d'un  viaduc 
sur  la  Seine,  contre  celui  d'une  ligne  Paris-Le  Havre 
via  Pont-de-1' Arche,  contre  celui  de  Paris-port-de- 
mer.  Où  en  est,  d'autre  part,  l'armement  rouen- 
nais  ?  N'est-il  pas  indécent  que  le  port  qui  est  à  l'im- 
portation le  premier  de  France  ait,  pour  toute  flotte 
de  haute  mer,  un  quatre-mâts,  quelques  vapeurs  et  des 
chalands  mués  en  cargos  ?  Voyez  Nantes  en  compa- 
raison, et  mesurez  la  différence.  Pourquoi  Nantes  ? 
Parce  que  sa  situation  de  port  intérieur,  concurrencée 
par  un  port  vraiment  maritime  qui  est,  pour  lui,  un 
autre  Le  Havre,  est  assez  analogue.  Nantes  n'a  pas 
seulement  sauvé  mieux  que  la  face  contre  Saint-Na- 
zaire,  conservé,  renouvelé  son  trafic  :  il  a  gardé  son 
armement.  Mais  Rouen  peut  thésauriser  sans  risques, 
et,  grâce  à  une  situation  unique,  à  des  circonstances 
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exceptionnelles,  il  y  parvient,  tapi  au  meilleur  coin 
de  l'heureux  couloir  par  lequel  il  faut  que  la  mar- 
chandise passe,  semblable,  pour  dire  vrai,  à  un  châ- 
teau du  bon  vieux  temps  ou  à  une  grasse  abbaye, 
dont  la  principale  fonction  serait  de  percevoir  sur 
le  voyageur  un  fort  péage. 

On  peut  rapporter  ces  médisances  sans  s'y  associer  : 
car  enfin,  si  le  viaduc  sur  la  Seine  eût  constitué  pour 
Rouen  la  menace  d'embouteillage  que  nous  avons 
dite  ?  Si  Paris-port-de-mer,  avec  des  mouillages  à 
8  m.  5o,  est  une  utopie  dangereuse  pour  nos  finances  ? 
Si  le  canal  de  Tancarville,  qui  coûta  près  d'un  million 
le  kilomètre,  fut  longtemps  le  contraire  d'un  succès  ? 
C'est  vrai  :  il  a  été  l'une  des  révélations  de  la  guerre. 
Mais  il  était  permis,  en  1888,  de  ne  point  s'attarder  à  des 
prévisions  de  ce  genre.  C'est  vrai  encore,  la  flotte 
rouennaise  est  bien  peu  de  chose.  Est-il  excessif  d'en 
croire  discerner  une  raison,  toute  de  sentiment,  et  dont 
on  ne  parle  pas  ?  La  mer  est  trop  loin  de  ce  port,  elle 
en  paraît  surtout  trop  loin  pour  attirer  à  elle,  pour 
solliciter  puissamment  les  énergies.  Le  Rouennais  ne 
la  voit  pas,  ne  l'entend  pas,  ne  la  hume  pas,  encore 
que  le  flot  monte  à  quelques  kilomètres  en  amont.  A 
Nantes,  il  suffit  de  prendre  le  bateau  de  Trentemoult 
pour  voir  s'annoncer  l'embouchure,  pour  deviner  la 
houle  et  le  balancement  des  mâts,  pour  éprouver,  au 
souffle  salé  qui  vient  du  large,  l'excitante  inquiétude 
qu'il  recèle.  Rien  de  tel  à  Rouen.  De  quel  côté  seu- 
lement est  la  mer  ?  A  l'Ouest  comme  à  l'Est,  vers 
Canteleu  ou  vers  Blosseville,  les  mêmes  falaises  boi- 
sées côtoient  le  fleuve  et  ceinturent  le  port.  On  objec- 
tera que  sous  l'Ancien  Régime  il  en  était  de  même,  et 
que  Rouen  construisait  et  équipait  des  navires  ;  que 
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la  Bouille  arma,  au  XVIIe  siècle,  pour  Terre-Neuve. 
En  effet  !  Mais  l'estuaire,  au  lieu  de  s'arrêter  à  la  Risle, 
allait,  en  ces  temps,  jusqu'à  Villequier  ;  le  mascaret 
faisait  des  siennes  à  Caudebec  et  portait  jusqu'aux 
abords  du  Vieux-Marché  la  vie  exubérante  du  «  père 
Océan  »  ;  le  flot  se  répandait  libéralement  sur  les 
berges  non  endiguées...  Ne  voyez-vous  pas,  justement, 
qu'à  défaut  de  l'armement  maritime,  l'armement  flu- 
vial est  ici  très  prospère  ? 

Mais  ce  qui  réfute  le  mieux  les  accusations  portées 
contre  Rouen,  c'est  l'œuvre  persévérante  de  sa  Cham- 
bre de  commerce.  Au  cours  de  ses  deux  siècles  d'exis- 
tence, a-t-elle  jamais  cessé  de  travailler  pour  ce  port, 
de  lui  consacrer  le  meilleur  de  son  temps,  de  sa  pen- 
sée et  de  ses  ressources,  en  collaboration  constante 
avec  un  personnel  des  Ponts  et  Chaussées  remarqua- 
ble de  discernement,  de  prévoyance  et  d'esprit  de  suite  ? 
Nous  avons  vu  à  l'œuvre  Jean  Rondeaux.  Nous  aurions 
pu  mentionner  aussi  bien  l'action  d'Armand  Le  Mire, 
de  Pouyer-Quertier,  de  Cordier.  Ce  fut  son  avant-der- 
nier président,  M.  Richard  Waddington,  qui  décida 
M.  Babin,  l 'avant-dernier  ingénieur  en  chef,  à  mettre 
au  point,  sans  s'effarer  de  la  dépense,  le  vaste  pro- 
gramme que  la  loi  de  1913  a  fait  sien.  M.  Babin,  qui 
dirigea  l'exploitation  du  port  tout  le  temps  de  la 
guerre,  ne  s'en  tenait  pas,  nous  l'avons  dit,  à  ce  pro- 
gramme. Il  a  bien  voulu,  il  y  a  deux  ans,  me  faire  la 
confidence  de  nouveaux  projets,  à  la  fois  grandioses 
et  pratiques  ;  me  montrer,  carte  en  main,  comment 
il  comptait  achever  l'assainissement  de  la  Seine,  com- 
bler ce  trou,  supprimer  cette  pointe,  aider  cette  rive 
à  se  peupler  d'usines  auxquelles  l'accès  du  fleuve,  que 
leurs  terrains    bordent   actuellement,    mais   pourront 
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bien  ne  plus  border  après  certaines  rectifications  à 
l'étude,  sera  accordé  en  échange  du  terrain  nécessaire 
au  tracé  de  routes  carrossables  et  de  voies  ferrées.  Au 
bout  de  son  index,  les  rails  couraient  à  travers  des 
boucles  de  la  Seine,  se  faufilaient  le  long  des  berges, 
pénétraient  en  tunnel  sous  une  forêt  séculaire...  Pen- 
dant que  je  regardais,  que  j'écoutais,  que  j'admirais, 
un  regret  me  venait,  je  l'avoue  :  quoi  ?  tant  de  beaux 
vergers,  tant  de  gras  herbages  que  le  printemps  fleurit 
de  boutons  d'or,  vont  être  souillés  ou  détruits  ?  C'est 
le  même  regret  que  j'éprouvais,  quelques  jours  plus 
tôt,  à  Petit-Couronne,  en  voyant  s'élever  des  aciéries 
et  se  poursuivre  des  terrassements,  au  grand  dommage 
des  prairies  les  plus  admirablement  normandes  ;  le 
même,  par  une  lumineuse  matinée  de  Pentecôte,  où 
j'allai  voir  au  Trait  les  chantiers  de  construction 
Worms.  Ces  chantiers  sont  l'un  des  espoirs  de  cette 
nouvelle  Seine  industrielle,  et  ils  avaient  eu,  quelques 
mois  auparavant,  le  12  décembre  191 7,  les  honneurs 
d'une  visite  ministérielle.  Au  moment  où  je  m'y  trou- 
vais, d'immenses  ateliers  étaient  déjà  bâtis,  d'autres 
sortaient  de  terre  ;  des  cales  descendaient  en  pente 
douce  jusqu'au  fleuve.  A  mi-chemin  de  ces  asiles  du 
recueillement,  de  la  ferveur  et  de  l'art  que  sont  Ju- 
mièges  et  Saint- Wandrille,  c'est  le  triomphe  du  ciment 
armé.  Pour  exécuter  ces  travaux,  une  Babel  comme 
la  guerre  en  donna  souvent  le  spectacle  :  des  Français, 
des  Italiens,  des  Espagnols,  des  Allemands  et  aussi  des 
Russes,  de  beaux  garçons  doux,  polis,  sympathiques, 
pas  trop  zélés,  soldats  de  la  veille  transformés  en  ma- 
çons, mais  gardant  encore  la  blouse  d'uniforme,  la 
casquette  à  courte  visière  et  les  bottes.  L'œuvre  est 
considérable,  la  dépense  aussi.  Il  est  beau,  il  est  bon 


LE    PORT    DE    ROUEN  I I  7 

que  des  capitaux  français  donnent  en  France  (et  dans 
une  France  qui  à  ce  moment  jouait  sa  vie),  un  pareil 
exemple  de  hardiesse.  Oui  ;  mais  un  vieux  cultivateur 
du  pays,  avec  qui  j'en  cause  et  qui  admire  avec  moi, 
conclut  :  «  Tout  ça,  c'est  trop  près  de  ma  ferme.  Quel 
monde  ça  va-t-il  nous  amener  ?  Encore  un  an  de  bail, 
et  j'irai  ailleurs  vivre  tranquille.  » 

Et  Flaubert,  eût-il  quitté  son  pavillon  blanc  de 
Groisset,  s'il  avait  vu  régner,  vis-à-vis,  sur  l'autre 
rive,  la  fumée,  le  fer  et  la  brique  ?  M.  Dubosc,  qui 
l'a  connu,  me  le  jurait  presque.  Il  est  à  croire  que 
Corneille  eût  mieux  pris  les  choses,  lui  que  ses  fonc- 
tions d'avocat  du  roi  à  la  Table  de  marbre  du  Parle- 
ment mettaient  en  rapport  avec  les  gens  de  mer  et 
de  commerce,  et  qui  n'aurait  jamais  vu  en  pensée  la 
flotte  mauresque  remonter  le  Guadalquivir  jusqu'à 
Séville,  s'il  n'avait  regardé  avec  sympathie  d'autres 
flottes  remonter  la  Seine  jusqu'à  Rouen.  Les  manda- 
rins de  l'art  ont  fait  leur  temps  ;  leurs  dégoûts  ne  sont 
plus  de  mode.  La  poésie  s'est  emparée  de  l'usine  et 
du  quai,  sans  craindre  de  salir  son  aile  à  la  poussière 
du  charbon  ou  à  la  graisse  des  machines.  Saluons 
donc  sans  arrière  pensée  ce  «  port  tentaculaire  »  que 
Lamartine  et  Victor  Hugo  ont  aidé  à  renaître,  v\  où 
Verhaeren  est  venu  mourir.  Vénérons-le  d'être  un 
monument  de  notre  ancienne  gloire,  mais  aimons-le 
d'être  un  organe  vivant  de  l'énergie  et  de  la  prospé- 
rité françaises.  Ce  qu'a  d'exaltant  le  spectacle  de  son 
travail,  on  a  pu  l'éprouver,  chaque  jour  de  l'inter- 
minable guerre.  A  l'heure  du  communiqué,  bî  les 
nouvelles  étaient  fâcheuses,  quel  meilleur  antidote  à 
la  dépression  menaçante  que  d'aller  B'accouder,  par 
exemple,  au  parapet  du  pont  Boïeldieu,  entre  le  bassin 
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maritime  et  le  bassin  fluvial,  et  là,  tandis  que  le 
pont  tremblait  sous  les  camions,  que  la  foule  se 
hâtait  sur  les  quais,  que  passaient  les  corvées 
anglaises,  les  équipes  de  Chinois,  de  Bassoutos  et  de 
prisonniers,  de  suivre  l'entrecroisement  des  péniches, 
des  chalands,  des  remorqueurs,  des  paquebots,  dans 
un  bruit  de  sirènes  et  d'eau  déchirée,  le  mouvement 
régulier  des  bennes  au  bras  des  grues  alignées  sur 
plusieurs  kilomètres,  de  saisir  la  rumeur  et  l'image 
la  plus  significative  d'une  ville  qui  faisait  sa  tâche 
dans  l'ensemble  d'une  nation  résolue  à  vivre  ? 

La  guerre  est  finie  ;  mais  la  tâche  continue,  tou- 
jours considérable  et  plus  que  jamais  pressante.  Il  ne 
faut  pas  se  dissimuler  qu'elle  se  heurte  à  de  durs  obs- 
tacles, dont  le  premier  est  l'esprit  de  turbulence  et 
d'indiscipline  qui  sévit  sur  les  quais  et  dans  les  ba- 
teaux. Faut-il  rappeler  les  grèves,  sans  cesse  renais- 
santes, qui  ont  paralysé  l'approvisionnement  de 
l'arrière  pays  et  réduit  le  trafic  du  port  ?  Ce  trafic, 
notons-le,  s'est  trouvé,  pour  1919,  inférieur  d'environ 
un  million  de  tonnes  aux  prévisions  de  MM.  Desmonts 
et  Babin,  puisqu'il  n'a  pas  dépassé  8.238475  tonnes, 
dont  8.io3.6io  débarquées  et  i34.865  à  l'embarque- 
ment. L'écart  ne  va-t-il  pas  s'accroître  en  1920  ?  Je 
note  déjà  que  le  mouvement  du  port,  pour  le 
dernier  mois  de  mars,  n'a  donné  qu'un  total  de 
54i.6io  tonnes  contre  64i.oo6  tonnes  en  mars  1919. 
Bien  des  causes,  sans  doute,  concourent  à  ce  déficit. 
Qui  niera  que  l'agitation  ouvrière  y  soit  pour  beau- 
coup ?  Mais  c'est  là  une  gêne  commune  à  bien  des 
ports,  comme  la  «  vague  de  paresse  »  —  et  l'on  serait 
tenté  d'ajouter  :  comme  l'ivrognerie.  Sur  ce  dernier 
point,  signalons,  à  l'honneur  de  Rouen,  une  initiative 
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heureuse  :  le  24  novembre  dernier,  le  préfet  de  la 
Seine-Inférieure  et  le  directeur  du  Musée  Social  ont 
inauguré,  quai  Gaston  Boulet,  un  Abri  des  Dockers 
—  salle  de  réunion,  d'embauchage  et  de  repos,  où  les 
travailleurs  des  quais  trouvent,  hors  de  la  tentation  et 
de  la  contrainte  du  zinc,  un  peu  de  confort,  des  lava- 
bos, des  journaux,  des  livres.  Excellent  exemple,  et 
qui  mérite  d'être  suivi  ailleurs,  bien  que  les  em- 
ployeurs du  port  de  Bordeaux  y  prétendent  voir  des 
inconvénients. 

Est-il  besoin  d'ajouter  que  la  crise  des  transports 
complique,  à  Rouen  comme  partout,  cette  crise  de  la 
main-d'œuvre  ?  Et  que  dire  de  la  crise  financière  ? 
L'indigence  du  trésor  fait  ajourner  des  travaux 
urgents.  A  Rouen,  ce  n'est  pas  absolument  l'inertie. 
Mais  si  l'on  bétonne  la  digue  de  Biessard,  si  l'on 
raccorde  par  un  quai  de  126  mètres  l'île  Elie  avec  le 
bassin  aux  bois,  si  l'on  poursuit  l'exécution  d'un 
appontement  privé,  en  revanche  le  premier  coup  de 
pioche  n'est  pas  encore  donné,  plus  d'un  an  après 
l'armistice,  dans  les  prairies  Saint-Gervais,  dont  le 
creusement  faisait  la  pièce  essentielle  du  programme 
de  1913.  Point  d'argent  !  On  voit  le  cercle  où  nous 
tournons  :  il  nous  faut  accomplir  de  grands  travaux 
d'utilité  publique  pour  rétablir  notre  fortune  compro- 
mise, et  telle  est  la  gêne  actuelle,  qu'elle  nous  em- 
pêche d'entreprendre  ces  travaux.  Nous  sommes  de 
singuliers  vainqueurs. 

L'argent,  on  le  trouverait  sans  doute,  si  l'Etat  sYu 
remettait  aux  ports  eux-mêmes  du  soin  de  le  fournir, 
en  leur  laissant  le  souci  et  le  bénéfice  de  l'exploitation. 
La  guerre  n'a  pas  appauvri  la  région  rouennaise.  Mais 
la  loi  du  5  janvier  191 2,  le  projet  de  loi  du  3  juin  1919 
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ne  sont  que  des  pas  hésitants  dans  la  voie  de  l'auto- 
nomie. Ne  méconnaissons  pas  la  légitimité  de  cer- 
taines hésitations  gouvernementales.  Voici,  par 
exemple,  ce  qui  s'est  passé,  sur  la  Seine,  pour  la  batel- 
lerie :  la  Chambre  précédente  s'était  séparée  sans  discu- 
ter le  projet  de  la  loi  du  8  avril  191 9,  qui  instaurait 
un  régime  transitoire  entre  celui  du  temps  de  guerre, 
que  nous  avons  résumé,  et  la  liberté  absolue  du 
temps  de  paix.  Cette  liberté,  au  dire  du  ministre, 
qui  était  M.  Claveille,  effrayait  à  l'avance  les  usagers 
eux-mêmes.  En  conséquence,  on  créa  une  commission 
centrale  de  l'exploitation  des  voies  navigables,  et  cinq 
commissions  régionales,  dont  l'une  siégeant  à  Rouen. 
Ces  commissions  devaient  régler,  d  accord  avec  les 
intéressés  —  mariniers,  affréteurs  —  le  mouvement  de 
la  navigation  fluviale.  L'accord  fut  si  difficile  à  réali- 
ser à  Rouen  (et  plus  encore  au  Havre),  la  marchandise 
de  luxe,  qui  paie  plus  facilement,  se  trouvait  tellement 
avantagée  par  rapport  au  charbon  ou  aux  grains, 
qu'il  fallut  rétablir  le  tour  de  rôle  obligatoire  et  les 
sanctions  prévues  par  le  régime  de  guerre. 

Mais  ce  n'est  là  qu'un  régime  passager.  Il  est  fatal, 
il  est  souhaitable  que  la  tutelle  de  l'Etat,  qui  dut  être 
rigoureuse  en  ces  années  haletantes,  se  desserre 
bientôt,  et  peut-être  les  ports  entrent-ils  dans  une 
ère  où  ils  seront  à  peu  près,  légalement  et  effective- 
ment, leurs  maîtres.  S'il  est  vrai  qu'à  Rouen  ne 
manquent  ni  le  courage,  ni  l'intelligence,  ni  l'initia- 
tive, on  peut  lui  remettre  sans  crainte  son  sort  entre 
les  mains  :  toute  la  France  y  gagnera. 
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